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Sachregister 

des Organs für die Fortschritte des Eisenbahnwesens. 

Weae Folge. XIIL Band. Jahrgang 1876. 



(Die mit ♦ hezeichncten Artikel sind Original-Artikel.) 

I. Ycromsangelegenhehen. 

•Preisvertheilung der PräinHrungscoiwnfaainn 

•Bericht de» Snb-Comitc’s für Begutachtung der VcrBchluKsvnrrichtungen für Guterwagen nml der 
Vorrichtung der Bezettelung der Güterwagen 

2. Ueber Eisenbahnen im Allgemeinen, Yemmsfln und Unterbau derselben. 

Di'.' EfonMiiw» der Wflt ■ , . , , , , . , . . . , , . 

l—ÜMMI MBMMÜHD 

Maüaaiittffi . . . . . . . . . . = . . . , 

•Die ScjmialsiMirbnhn Winkcln-HeriBau-Appcnzcll. Vom Herausgeber 

Erste Eisenbahn in China ! i ! . ! ! . ' I i ! I I 

•Die Zahnst&ngenbahn Rorschach-Heiden. Nach Mittheilung von Ingenieur 0. Zscliockc in Aarau 
•Die Zahnstangenbahn nach den Ostermandinger Sandstein brüchen. Vom Herausgeber . 

•Die Borgbahnen der neuesten Zeit mit specieller Darstellung eine« billigen, einfachen Seilbahn- 
G nippen- -Systems. Von Berth. C'urant, Inapcctor der Kaiserin Elisabethbnbn in Wien 

Eisenbahn mit nur einer Schiene 

Neue Drahtlaftbahn . , 

Bahn von Onchy nach Lausanne 

Projectirte pneumatische Bahnen für den Postverkehr in Berlin 

Der projectirte unterseeische Tunnel zwischen Frankreich und England 

•Bemerkungen zur Einrührung der neuen (400 grädigeri) Kreistheilung. Vom Ingenieur Kreator 

in Brünn 

•Noch ein Wort bezüglich der Einführung der Centesimaltheilang des Quadranten 
• •Beispiel der rationellen lnluiltsberechriung von Erdkörpern. Von Emanuel ron Dambrowski 
Die Schmalspur. Ein Wort für dieselbe ron J. Grün 

3. Ueber Bahnoberban. Barrieren. 

Stevens Schiene statt Yignoles Schiene 

•Notizen über die Fabrikation und da» Verhalten der Besscmer- Stahlkopf- Schienen auf den Kgl. 
Bayerischen Staatshahnen. Beitrag über die Verwendung solcher Schienen überhaupt von 

Adolf Grau, Kgl. Bayer. Abtheilungs- und Hütten-Ingenieur 

Asthoewer's Stahlschiene mit eingcschwcisstem Kern 

Kaltsägen von Stahlschienen 

•Ueber die Länge der Bessemerstahlschienen. Mittheilung de» Bahndirectors Wcrnieh in Breslau 

Berichtigung 

Lange Schienen 

•LTeber die Dauer der Schienen, insbesondere der Schienen aus Bessemerstahl. Vom Geh. Reg.-Rath 

Funk in Köln . 

•Ueber Schienendauer und Schlencn-Auswecbselung. Von Engesser, Ingenieur bei der General- 

direetion der GmshIj. Badischen Eisenbahnen in Karlsruhe 

•Eiserner Oberbau nach Lazar'» patentirtem Syotem 

Eiserne Schwellen 

Atzinger’s eiserne Oberbau 

O c« ter reicher'» eiserner Querschwellen-Oberbau 

Eiserner Oberbau von Henry Keese 

•Oberbau der Schmalspurbahn Wlnkeln-Herisau-Appenzell. Vom Herausgeber .... 

Oberbau der schmalspurigen Montanbahn Resicza-Szekul 

Oberbau der schmalspurigen Montanbahn von Rostoken nach Marksdorf in Ungarn 

Oberhau auf amerikanischen Eisenbahnen 

Oberbau der englischen Bahnen 

Oberbau der Festiniog-Eisenbahn 

•Patentirter eiserner Oberbau für Strasscnbahnen (System Heusinger von Waldegg) 

Eiserner Oberbau der Straßenbahnen in I/ceds und Sheffield 

Erfahrungen mit dem Oberbau der Stuttgarter Pferdebahn 

Oberbau der neuen Düsseldorfer Pferdebahn 

•Versuche über die Stärke von Laschenverbindungen bei Schienenstößen. Von C. P. Sandberg 

Neue Schienenlaschen TOI Jos. Pott 

Neue« Modell (ür Schienen und Laschen auf der Pensylvania- Eisenbahn 

At wood 's konische Laschenmutter . 

•Laschenbolzen-Versiclicruug (Patent Bansen & Lazar) 

Befestigung von Schienen in Arbei tag leisen oder Rollbahnen 

Bcmcmer-Stahlnügel 

•Patent-Schieneunagelzangc und Schienennagel. Von KuBebauch und Lazar 

Schictiennagel-Ausziehiiiaschlene von Schlrok 

Unterlagsplatten 

•Der eicentrische schwebende Stoa beim Eisenbahn-Oberbau. Von M. Bernstein, Ingenieur der 

Berlin-Anhaltisehen Eisenbahn 

•Ueber Lärigsvcrschiebung (Wandern) der Schienen auf zweigleisigen Bahnstrecken. Von Georg 
Meyer, kgL Maschinenmeister . . , . 
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•Ueber Mittel mr Verhinderung dm Fortacliicben* der Schienen. Vorn Sectionsingenieur G. Oat- 

hoff in l'enig 

•Schienen nägel-Sniraiboh rer. Von Roh. Landolt in Ktanieht 

Dm Sahen der Eisenbahn-Schienen 

Mittheilung über Holximprägnimng auf der Kaiser FerdlnancU-Nordbabn. Von Joh. Nebomncky 

Knall dar Diftautpfflda . 

•Constmction einer aeaen — horizontal beweglichen — sei tatsch lassenden Wegschranke für Kampen- 
absperrangen. Von M. Kreuzlnger, Ingenieur der Ptlsen-Priesener Eisenbaku 
•Gusseiserne* Pflaster für Strassen- and Eisenbahn-Uebergänge aus der Eisengießerei and Maschinen- 
fabrik von Friedr. Haas in Lennep * 

4. Ueber Bahuhofseiorichtuiigen. 

Der Nordwestbahnhof zu Prag 

Neuer Bahnhof der Breslau* Schweidnitz-Freiburger Bahn in Breslau 

Der neue Bahnhof der North-ßritiBch Eisenbahn zu Edinburg 

Die Stationen der Pensvlrania Eisenbahn . 

Ontral-Pahnhof Genna 

Ueber einige Personenstationen der italienischen Eisenbahnen 

Umbau des Aufnahtnegebäudes der Ocsterr. Südbahn in Wien 

Zahl der Londoner Eisenbahnstationen 

Umbau des Bahnhofs in Hannover 

Personenhalle des Central bahn hofs zu New-York 

Das Worcewtcr Babnhofgebaude der Union-Eiaenbahn in Nordamerika 

Eiserner Fussgängoreteg für ZwischenperronB 

Peraonenhalle der Station Lunel 

I)a» Hallendach des neuen Centralbahnbofs zu Liverpool 

Beleuchtung der Warte- und Gepäcksäle vermittelst des electri sehen Lichts 

Einführung de» clectrUcken Liebte* auf dem Nordhalmhof in Paris . ... 

♦ Wasserst atiou mit Selbstversorgung. Von Scherenberg, Abtheilungs-Ingenieur in Stendal 
•Apparat zur Reinigung des Wassers, für Industrieiwecke vor »einer Verwendung, nebst Auwendung 

desselben in einer W—MlltilW (Patent Le Tellier) 

•Die neue Wagen-Reparatur- Werkstättc der Küln-Mindener Bahn zu Dortmund . 

•Weitere* über dieselbe vom Vorsteher der Wagen Verwaltung Sürth in Dortmund 
•Berechnung eines eisernen Daches für einen polygonalen Locomotivachuppen. Vom Ahtheilungs- 

Batnaeifter G. Wilelco tat Moiwnrai 

•Beschrcibimg der Laufkrahnen für Montirungs Werkstätten, erbaut in der Maschinenfabrik Mödling 

Mitgetheilt vom Director R X. Mannbar t 

•Krahn zum Verladen und Abwiegen von Steinkohlen auf die Tender der Griasi-Zari/in Eisenbahn. 
Construirt von Thom. Wrjnhart, Vorstand des Maschinenwesens in BorLsogletak . . 

Beweglicher Elsenbahngleis-Krahn 

Ueber engliche Weichen 

•Zusammenstellung der in Folge der Verfügung vom 9. Mai 1875 No. 4 303 betreffend Anlage von 
englischen Weichen and die in denselben vorgokommenon Entgleisungen, beim Reiclwcisen- 

hahnarot eingegangenen Aeusseru ngen der Bahn Verwaltungen 

•Uber die SpurkranzriUen in den Ausweichungen. Von W. Scmmelroth, Ingenieur in Stettin 
•Bobertag's patentirte Stellvorrichtung für Weichen durch die aio befahrenden Züge . 
•Beschreibung der Schiebebühne mit Seilbetrieb. Mitgetheilt vom Obermaschineuineiäter F. Leon- 
hard i in Nipp« bei Köln 
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5. Maschinen- und Wagen wesen. 



a. Locomotive und Tender. 



Zahl der Locomotiven der Welt . 

•Bemerkungen Über Loeomotivbau. Von F. von Loeben, Ingenieur der Stettiner Maschinenbau - 

ActiengeaclUchaft »Vulkan“ in Bredow * 

•Bemerkungen über Loeomotivbau von Emil Tilp, Oberinspeetor in Wien 

Vierfach gekuppelte Ttadertoeenottvi mit Tnekgeetell 

•Die Locomotiven der Schmalspurbahn Winkeln-Ilerisaa-Appenzcll. Vom Herausgeber 

Handside's Locomotive für starke Steigungen 

Rangirlocomotäve , . 

Comprimirte Luft zum Loconmtiv betrieb . 

Lnftlocomotive 

Die Tcndcrlocomotiven der schmalspurigen Montanbahu von ßnetoken nach Marksdorf . 

Borsig‘s Gttterzaglocomotive für die russische Bahn von 1»»,524 Spurweite 

Die Betriebsmittel der schmalspurigen Gebirgsbahn Reschitza-Szekuli 

•Graphische Darstellung der Leistungsfähigkeit einer Locomotive hinsichtlich der Dam pf production. 

Vom Ingenieur J. Strauss in Broinbcrg 

•Ueber die Verankerung von Locoraotiv-Feuerkästen. Von A. von Bor ries, Maschincn-Techniker 

der Hannnv. Staatsbahn 

Kaselowaky** neu« Feuerhüehsen-Construction 

•Bemerkungen über Stehbolzen. Von G. Stockha innrer, Oberingenieur und Werkstätten-Chef 

der Oester. Nonl-Westbahn in Jcdlcrsce bei Wien 

•Bemerkungen über Reinigungsluken und Auswaschlochcr. Von G. Stockhammor 

Locomotivkessel und Keuerkiaten aus Stahl . 

Locomotivkewelezploaion . ^ . . ^ . 

•Bemerkungen über die Abhandlung des Hm. Oberbaurath Scheffler »die Explosion der Loco- 
motive Seeseu.“ Von R. Me vor. Maschinenmeister der Mngdeburg-Halbmtldtcr Eisenbahn 
in Stendal 

J. Kern aal' s verbessertes Absperrventil für Wameretandsxeiger und Probirhähnc . 

Farron's Hahn 
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•Vorrichtung mm Rauchvcrtehren bei Loccuuotivon. Construirt von Fr. Reimherr, Obermaschinen- 

Ingenieur der europ.-türkisch. Eisenbahnen in Oomtantinopel 

•Neuer Jnjector. Conatruirt und ausgefiihrt von A. Dülken (vorm. Franz Schily) in Düsseldorf 
•Ueber Dainpfkolbcn. Vom Maschinenmeister Gros« ln Aalen 
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XVIII : 
XVIU 
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7—10 
i 1-2 
116—18 



•Ueber Befestigung der vorderen Cylinderdeckel an Locomotiven. Vom kgl. Kisenbahnmaschinen- 

rooister A. Woytt in St Wendel 

•Ausblaaventile ftir (Minder nml Schieberkasten. Von Bcrth. Port, Ingenieur der Oesterr. Nord« 

Wtttbahn in Trautenau 

Seltetthütiger Sehmierapparat für Kolben und Schieber. Von F. G. Voss 

•Schmierbüchse nach dem Patent der Locomotiv- und Maschinenfabrik J. Kernanl k Comp, in 

München 

•Verbesserungen des Schau wecke r’schen Ocltropfapparats 

•Verbesserte Sehmierapparat« für Trieb- and Kuppebtangen, Excenter etc. Patent Schulz von 

Straznicki und Karl Brendl 

Vereinfachte Kopfconstruction für Trieb- und Kuppelstangen. Von C. Heinrich jnn., Ingenieur 

Pampf-Umsteuerungs-Vorrichtung bei Locomotiven 

Ersatz der Sandstren-Vonichtungen bei Locomotiven. Von C. Heinrich jun 

•Versuche mit dem Ti 1 p’ sehen Apparat gegen dos Schlingern 

•lieber die Tilp'sche Sicherheit« Vorrichtung gegen das Schlingern von Locomotive und Tender. 

Vorn Ingenieur J. Groasmann in Wien 

Ueber die Tilp'sche Sicherheitsvorrichtung gegen das Schlingern. Von Emil Tilp, Oberinspector 
•Die Sicherung der Locomotiv-Bewcgung. Von Emil Tilp, Oberinspector in Wien. . 
•Beobachtungen über die Abnutzung der Radreifen bei Verwendung des Tilp 'sehen Apparaten 
gegen das Schlingern. Von Otto Gebauer, Chef der Maschinen- Abtheil, der Bauch« 

tchroder Eisenbahn in Prag 

Resultate der E. Tilp’schen Vorrichtung gegen das Schlingern der Locomotiven und Tender auf 

der Kronprinz Kudolfbahn 

Tender für Schnelixug-Locomotirc auf der London- und Brighton-Bahn . . • . 

Straasenlocotnotiven * . , 

Strasscneiscnbahnon mit Dampfbetrieb 

StiMueo-Omnihus mit comprimirttr Loft betrieben nach System Mckarski 

Versuchsfahrten mit Truuway-Locoraotiven in Wien . 

•Promenioria über Anlage und Betrieb einer Dampfonmibus-Bahn in Hannover mit verschiedenen 

Abvtlgttgm nach der nächsten Umgegend. Vom Herausgeber 

Dam pflatsche 
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b. Ueber Bremsen, Rüder, Achsen, Achsbuchsen und Kuppelungen. 



•Dampfbremse, combinlrt mit Rauchkuumcr-Einspritzhahn und Schorns tdn-T*ampfliabn nach System 

M a n n h a r t 

Westinghouses atmosphärische Eiseubahnbreinuc in Anwendung in England . 

Gegendampfapparat für Locomotiven. Von Harmignies 

Ueber Notn- und Scblittenbremsen von 8. Susenbcth in Frankfurt a. M 

Versuche mit continuirlichen Bremsen 

•Bremsrcntfl. Patent von Bor ries. Maschinen-Techniker der Hannoverischen Staatebahn . 

Gusseiserner Bremsklotz fiir Eisenbahn rüder *. 

•Patentirte Bremse für Eisenbahnwagen. Coostruirt von Theod. Lange, Obennaschincnmeizter 

der Magdebnrg-I.eipziger Bahn in Bnckan 

Bure 11 und Valpy’a Patcnt-Sichcrheits-Radrcifen * 

Schmierung der Spurkränze der Locomotiven 

•Schmiedeeiserne Achsbüchse für Wagen. Von Gebrüder van der Zypen in Deutz . 
•Achsbuchsen mit hängender Schmiervorrichtung. Von J. Schiffers, Ingenieur der Wagenver- 
waltung der nua-lfindcner Bahn zu iMrtnmnd 

• Bedingt! Lse für Achsen. Vom Oberinspector Emil Tilp in Wien 

Tu r ton ’s Bafler 

•Beschreibung einer Vorrichtung, welche ohne Anbringung von besonderen Bestandteilen an den 
Wagen und mit Beibehaltung der bestehenden Koppelungen -las Ein- und Aushängen der 
Schrauben- and GlUderkuupeluug, sowie das Spannen oder Lfaen der enteren von Anssen 
ermöglicht, endlich die Verwendung der Schraubenkuppelung als Noth Verkuppelung mit 
Ausschluss der besonderen Xothketten bei Eisenbahn-Fahrzeugen gestattet. Patent von L. 
Becker, Centralinupector der Kaiser-Ferdinands Nordbabn in Wien . 

•Einige Notizen über Unfälle beim Kuppeln der Eisenbahnwagen. Von Lndw. Becker, Central- 
iuspector 
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C- Ueber Personen«, Güter- und Pferdebahnwagen. 

•Fortschritte im ltan und Ergebnisse beim Betriebe mit Personenwagen mit Intercommunication 

durch StUttflBff (System Heusinger von Wald egg) 

•Die Personen- und Güterwagen der Schnial*purbahn Winkdn-Herisan-Appenzell. Vom Heraasgeber 
•Die Personenwagen der europäisch • türkischen Eisenbahnen (nach System Hcnsinger von 
Waldegg.) Von Fr. Reimherr, Obermasehinen-Ingenieur in Constantinopel . 
•Bemerkungen über die Personenwagen mit Intercommunication durch »Seitengang (nach System 
Heusinger von Waldegg.) Vom Obermasehinen-Ingenieur Fr. Reimherr in Constan* 

tinopcl 

•Aosnehtswagen der K. K. priv. Kronprinz Rudolfs-Bahn. Mitgethellt vom Ingenieur JuL Glück 

in Wien . 

•Pr. Ilclbig's Eisenbahn-Krankenwagen (nach System Heu sin gor von Waldcgg)» gebaut in 

der Waggonfabrik .Saxonia* in Radeberg 

•Aufhängung der Schweizerischen Bahnpostwagen in 8 Punkten. Von M. Riggenbach, Director 

der internationalen Gtwellachaft für Bergbahnen in Aaran 

•Ergebnisse de» Betriebes mit den Schweixeri.«ciien Bahnpostwagen nach dem System Riggenbach 
•Ueber die Erfahrungen, welche bei Heizung der Personenwagen mit comprimirter Korde auf den 
den prcussischeu Eisenbahnen gemacht worden 
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•Instruction für die Beheizung der Personenwagen der a. priv. Kaiser FMiuidt-Nordlidu . 
•Ueber Beleuchtung der Eisenbahnwagen mit comprimirtem Gas (nach dem System Georg Brock). 

Mittheilung des Ingenieurs R. I,üders in Görlitz 

•Beleuchtung der Eisenbahn wagen mit Leuchtgas. Vom Obermaachiucnineister Gust in Berlin . 
Die Wagen der schmalspurigen Montanbahn von Rostoken nach Marksdorf in Ungarn . 

Die Wagen der achmal.Miurigcn Gebirgsbahn Reschitxa-Szekuli 

•Dachrahraen-Eek verbin lang bei den gedeckten Guterwagen der WeHtscbvreizerischcn Eisenbahnen. 

Mitgetheilt Ton Herrn. Gagg, Inspector de** Betriebsmaterials in Yverdon 
•Bericht de« Sub-Comites für Begutachtung der Verschluss-Vorrichtungen für Güterwagen und der 
Vorrichtung zur Bexettelung der Güterwagen 

a. WagenplomMrungs-Vorrlchtuag von Gust Menzel . 

b. Der Wagen Verschluss von Fromm 

e. Wagen verschluRs-Vorrichtung von Moriz Rosenfeld 

d. Patent Verschluss für Eisenbahn "Güterwagen von Fried r. Müller 

e. Kinfallhaken-Plombir-Verschlcsa von Al dt echt von Qnitzow 

f. Vorrichtung zum Verschlösse der Güterwagen von Felix Reifer 

g. Neuer Wagen-Bezettclungs-Vorachlag von Gust Niemann 

•Achtaitzige Draisine, erbaut in der Maschinen-, Loeomotiv- und Wagen ban-Anstalt in Mödling . 

Alley’s Feder für Eisenbahnwagen 

Englische PferdebahiMragen . 

•Die offenen Pfordebahnoinnibus aus den Werkstätten zu Nirelle« in Belgien 

Tramway wagen 

•Muldenförmige Krdtransportwagen. Von K. Putzrath. Ciril-Ingeaieur in Berlin 
•Profll-Mewswagcn. Von Dr. Herrn. Fritzsche, Dircetions-Ingenieur in Dresden 

6. Signalwcsen. 

•Compensatio ns • Vorrichtung für Signal -Drahtleitangen. Von G. Stockhammer, Oberingenieur 
und Werkatltten-Voratand der Oesterreichischen Nordwestbahn in Jedlersee .... 
•Ueber die Sich er beit»- Vorrichtungen am Curvendrcicck bei Werdau. Vom Maschinenmeister Klien 

in Chemnitz ......... 

Rousseau'« automatisches Blocksignal 

Kupferstahldraht für Ttdegraphen-Leitungen 

ßondi'a Signahpparat für Eisenbahnen 

Elcctrbchcr Apparat tum Aufzeichnen von Geschwindigkeiten 

Telegraph zwisenen Reisenden und Zugführer 

Robinson' s Signalspiegel für Eisenbahnzüge 

Die electrische Ifülfssignalcinrichtung für Reisende auf der South Rastern Bahn (System Walker) 

Die Hülfsaignaleinrichtung auf der Naasauiachen Bahn von Hilf 

Schalltelcgrapbie 

Die Neigunguzeiger der deutschen Eisenbahnen 

7. Allgemeines and Betrieb. 

•Vertheilang der gedämmten Betriebsausgaben (incl- Reserve- und Erneuern ngsfonds) anf den Per- 
sonen- and Güterverkehr. (Kosten pro Personenzug- und G üterzugkilometer.) Zusammen- 

f erteilt Im Künlgl. imuuildM Handelsministerium 

Hülfcleutung des deutschen Eisenbahn-Regiments 

•lieber Billetschneidemaschinen. Vom Professor Sonne in Darmstadt 

•Plombcngnssiiiaschinc mit eontinuirlichem Betrieb. Von Alex. Lindncr, Obcringcnicur der 

Oesterreichischen Staatsbahn-Gescllschaft in Wien 

•Bericht des Sub-Comltc'a für Begutachtung der Verschluss Vorrichtungen für Güterwagen und der 
Vorrichtung zur Bczettelung der Güterwagen 

a. Wagenplombirungsvorrlchtung von Gustav Menzel 

b. Wagcnvcnsclilujw von Fromm in New-York 

c. WagenversehluBs-Vorrichtung von Moriz Rosenfeld 

d. Patentverschluss für Eisenbahn-Güterwagen von Fried r. Müller . 

e. Einfallhaken - Plorabir - Verschluss für Eisenbahnwagen und der zugehörigen Plombir- 

maschine von Albrecht von Qultzow . . . ... 

f. Vorrichtung zum Verschlüsse von Eisenbahn-Güterwagen von FelixReifer 

g. Neuer Wagen-Bezettelungs- Vorschlag von Gust Niemann 

Beweglicher F.wenb*bng!el*-Krahn 

•Krahn zum Verladen und Abwiegen von Steinkohlen anf die Tender der Griasi-Zarizin-KiBenbahn. 

Construirt von Thom. Wrjnhart in Borizoglebsk 

•Relationen zwischen den Krümmungshalbmessern der Eiacnbabncnrven and den Radstünden der 
Wagen. Von A. Hallbauer in Dresden . . . . . . . * . 

♦Scbienennagel-Spiralbohrer. Von Bob. Landolt in Küssnaeht 

•Profilm es« wagen. Von Dr. Horm. Fritzsche, DircctionB-Ingenieur in Dresden . 

Schienennagel-Aasziehmaschine von Schirock 

•Patent-Schiencnnagclzange von Kuscbauch und Lazar 

•Beschreibung einer l'niveraal-Drehbank. Patent von Rieh. Koch und Herrn. Müller 

•Vorrichtung zum Hobeln in Bogenlinien auf einer gewöhnlichen Gradhobclmaachiuc. Mitgetheilt 

von Jul. Glück, Ingenieur in Wien 

Sperialmaschinen für Locoinot-ivfabrikcn der Elsaasischen Maschinenbau-Gesellschaft in GrafTenstaden. 

a. Maschine zum Fraisen von {yeilnuthen 

b. Maschine zum Ausbohren der Kurbelzapfenlöcher und Abdrehen der Kurbelzanfen 
•Werkzeug zum Abdrehen einseitig abgenutzter Kurbelzapfen an Locomotmädern, für^ Maschinen 

mit innen- und auasenliogenden Rahmen. Von Berth. Curant, Inspector und Werkstätten- 

Chef der Kaiserin Elisabeth-Buhn in Wien 

•Ueber Stahlbronze. Von R. Paulus, Oberinspector a. D. in Stuttgart 



1 Abba4oac<*n. 


ünlix-fcn. 




Ul. 


Fl*. 


Flf. 




— 






166 — 69 











102-3 


— 




— 


194-96 


V 


5-8 


— 


70-73 


— 






165 


V 


8-13 


- 


55 — 56 


XVII 


1-40 





235-41 


XVII 


1-8 


— 


233 


XVII 


9-11 




238—39 


XVII 


16-17 


— 


239 


XVII 


12-15 


— 


23!) 


XVII 


.18-31 


— 


240 


XVII 


32-38 




240-41 


XVII 


39-40 


— 


241 


VI 


10-13 


— 


59 


HI 


25 


— 


33 


— 


— 


— 


74-75 


— 


— 


22 


96-97 


— 


— 


— 


169 


D 


6-15 


21 


90-91 


c 






60—61 


X 


10-11 


— 


133—34 


B 


1-8 




35—40 


XVIII 


16-18 


83 


262 — 63 


— 


— 


— 


75-76 


— 


— 


— - 


263 








_ 


117 


— 


— 


— 


118 


— 


— 


— 


40 











170 





— 


— 


170 





— 


_ 


170 








170 








91 — 93 


_ 








216 







23—24 


146—47 


III 


14 17 


- 


17 


XVII 


1—40 





235-41 


XVII 


1-8 


— 


238 


XVII 


D — 11 


— 


238-39 


XVII 


16 — 17 


— 


239 


XVII 


12-15 


— 


239 


XVII 


18—31 


- 


240 


xvri 


32—38 


- 


240- 41 


XVII 


39-40 




241 


— 


— 


— 


36-37 


XIV 


6-9 


- 


204-5 









115-17 


XV 


9 


— 


205 


c 


1-2 


— 


60 — Öl 
31 
90 


D 


3-5 





I 


}1-11 
fl— III 


- 


5-7 


III 


18 19 


- 


17-18 


_ 







35 


— 






36-36 


VI 


8—9 




59 u. 130 


F 


1—3 


— 


140-3 



Digitized by Google 




vn 



•Zar metrischen Schraub« nseala. Vom Ingenieur Carl Del i sie in Consta« • 

•Hotop'a KeiBsachiene mit Winkelmesser and IsVignngswcula 

•Beschreibung der I.aufkrahnen für Mont irungs- Werkstätten. erbaut in der Maschinenfabrik Möd 
ling. Mitgvt .heilt vom Direetor F. X. Mann hart 

Hydraulische Locomotiv winde 

Der Eisenbahn-Unfall auf der Odesaaer Bahn nächst Bireula 

Anzahl der Eisenbahn-Unfälle in den Vereinigten Staaten 

•Einige Notizen Aber Unfälle beim Kuppeln der Eisenbahnwagen. Von Lndw. Becker, Central 

Inspector in Wien . 

Entwickelung des Pferdeeisenbahn-Netzcs in Berlin * • 

Frequenz der Pferdebahnen in Wien und Berlin 

8. Nekrolog. 



Professor Ludwig Kar gl in Zürich 



I AMiiMnut.il. 1 


Holtarlm. ' 


Beite. 


T«f. 


Fi». ] 


Df. 












206—7 


— 




28-97 


215-16 


V 


8—4 





55 


xvin 


11-15 


— 


252 











170-72 


— 


— 


— 


173 








__ 


62 








_ 


118 








178 


- 


- 


- 


62 



9. Technische Literatur. 

H 



Schwabe, H., Ueber den Kohlenverkehr auf den preussischen Eisenbahnen 

Technische Kalender pro 1876. 

1. Kalender für Eisenbahn-Techniker von Hensinger tdb Waldegg 

2. Kalender für Strassen- and Wasserban-Ingenieure von A. Rhein har d . . 

8. EiscnbnhnbaukalenJer für das Jahr 1876 von L. Paradies 

4. Bau- und Gewerbekalender von E. Bardenwerper 

Hart wich, Bemerkungen Ober Transportmittel und Wege, s-iwie über Gestaltung und Verwaltung des Eisenbahnwesens . 

Plessner, Fcrd., Noch ein Wort zur Anregung des Baues von Localbahnen 

Brunner, A., Schnellzüge und continnirUcne Bremsen und eine sachbezügliche Studie über die Entgleisung auf der Nord-Ost- 

Bahn am 20. Juni 1874 

Kohn, Ign., Eisenbahn-Jahrbuch der österreichisch-ungarischen Monarchie. Achter Jahrgang 

v. Weber, M- M. t Populäre Erörterungen von Eisenbahn-Zritfragen. I. Normalspur und Schmalspur . 

Bloch, Jean, Lob chcmins de fer Rosses 

Studien über die Eisenbahn -Reform in Oesterreich. Von Dr. V. K. 

Pollitzer, Mor., Der praktische Ingenieur und Baumeister. 2 Theile 

Frauenholz, Wilh., Bau-Constructionslehre für Ingenieure 

Hojer, E., Lehrbuch der mechanischen Technologie. 1. und 2. Lieferung 

Deutscher Bau-Kalender. Neunter Jahrgang 

Jordan, Dr. W. Kalender für Vermessungskunde für 1876 

Haushofer, Dr. M., Eisenbahn-Geographie 

Huet, A.. De Water-Locomoticf 

TU fi, K., Handbuch der allgemeinen und besonderen Bedingnisse für Leistungen und Lieferungen im Eisenbahnwesen . _ . 

Handbuch der Leistungsfähigkeit der Kleinstaaten Nonldeutschlands, der süddeutschen Länder und Elsaas-Lotbringens. I. Serie 

Hchmeidler, I)r. ff. P. Theorie and Praxis des EiWtksh ITIMM 

A zi mo nt, G., Die Berechnung des Tragebalkens mit concentrirter Verkchrslost^ 

Hellwag, Wilh.. EiBcnhahn-Bau-Normälien für die k. k. priv. österreichische Nord-Westbahn aus den Jahren I 868 - 7 I 875 
v. Pani bro wski, Eman. , Theorie und Anleitung znr praktischen Ausführung der rationellen Inhalte berechnuug bei den Erd- 
bauten • 

Amaler-Laffon, J., Anwendung dos Integrators (M'iinentenplanimeters) znr Berechnung des Auf- und Abtrages bei Anlage 

der Eisenbahnen 

Kaufmann, J., Der Ban des GotthArd-Tunnels 

Lorenz, Alfr., First- oder Sohlenstollen bei Tnnnclbauten 

Lorenz, Alfr., Die Forderung bei Tonnelbauten 

Hejne, Wilh., Der Erdbau in seinor Anwendung auf Eisenbahnen und Strassen 

Bros» ns und Koch, Das Ia>comotivfÜhrer-Examen . . . ^ . 

Friedr. Ottersky** Snecialkartc der Eisenbahn- und Postverbindungen Mittel-Europa' a 

Petzhol dt, Alph., Studien über Transportmittel auf Schienenwegen und Transportbetrieb . 

Rohr, Fr. W., Eisenbahn-Zeit- und Streitfragen. Nro. 1. Welches Eisenbahn-System ist das geeignetste V . 

Wolf, Heinr., Der Bergsturz bei Unterstem auf der Salzburg-Tiroler Bahn 

v. Nördling, W., Eisen bahn-Concurrenz und Eisenbahn-Fusionen in England 

▼. Weber, M. M.. Nationalitiit und Eisenbahn-Politik 

Pestalozzi, Carl, Eiserner Brückenbelag 

Trauzl, I*ld., Dynamit«. Ihre ökonomische Betleutnng and ihre Gefährlichkeit 

Die böhmischen Kohlenbahnen und die Fusionsidee 

Lorenz, A., Entwässerung»- and Bauarbeitern bei Eisenbahnbauten in Ratschterrain . . . # . 

Colladon, Dr-, Die maschinellen Arbeiten zur Durchbohrung des Gotthardtunnels 

Zschokke, 0., Die Anwendung des Zahnschiencn-SystemB auf die Gotthardbahn . ♦ • 

Die Arth-Rigibahn in der Schweiz 

Wetli, K., Die technischen Vorarbeiten der Gotthard bahn 

Schneebeli, Dr-, Die electrische Signalscheibe für Eisenbahnen 

Franke, Dr. J. H.. Die trigonometrische Punktbcstimmung 

Beit zenst ein. Ueber einige Verwaltungseinrichtungen und das Tarif wesen auf den Eisenbahnen Englands . . 



40- 41 

41 

41 

41- 42 

42 

78 

78 

79 
79 
79 

79 

80 
80 

80-81 

81 

8t 

81 

82 

82 

82 

82 

82 

82 

128 

128-29 



129 

129 

129 

129 

129-30 

130 
190 
174 
216 
216 

216-17 

217 

219 

219 

219—20 

265 

266 

266- 67 

267- 68 
268 

268- 69 
269 
269 



Digitized by Googfe 




Digitized by Google 




ORGAN 

für die 

FORTSCHRITTE DES EISENBAHNWESENS 

in technischer Beziehung. 

Organ des Vereins deutscher Eisenbahn- Verwaltungen. 

Neue Folge XIII. Band. i. Heft. 1876. 



Eiserner Oberban nach Lazar’s patentirtem Systeme. 

(Hierzu Fig. IV — IX auf Taf. I.) 

Bei diesem Oberbau werden eiserne Querscbwellen ange- 5. Die Befestigung der Schiene mit den Eiseaschwellen 

wendet, deren Enden in der Richtung der Achse der Schwellen ist eine höchst einfache, sehr solide und stete leicht zugängliche, 

ln einer beliebig geraden oder gekrümmten Linie abgebogen sind. 6. Ausser dem Ersatz der Holzschwellen werden durch 

Hierdurch wird erreicht, dass die Schwellen an den Stellen, an die Eisenschwellen olle Unterlagsplatten, Spurbolzen und Schte- 
welcben die Schienen aufliegen, trag fülliger werden, und dass nennäge! gänzlich Überflüssig. 

der ganze Schotter, welcher unter den Schwellen zu liegen 7. Die Anordnung von Winkellaschen zur Verhütung einer 

kommt, nicht nnr zom Tragen derselben dient, sondern ausser* Verschiebung des Gleises bei nneingeklinkten Schienen füllt weg. 

dem auch eine Verrückung der Schwellen, resp. des gelegten Die Verschiebung wird bei den Eisenschwellen durch Anwendung 
GleiseB in der senkrechten Richtung der Bahnachse unmöglich von kleinen Winkel plttttchen verhindert. 

wird. Es ist ferner hierdurch das erste Mal die Aufgabe ge* 8. Die Vermeidung von Spur Veränderungen, durch die solide 

löst, dass die aus einem 8tücke gewalzten Schwellen anf höchst Befestigung der Schienen mit den eisernen Querschwellen, 
«infache Welse, durch Einziehen von Querstreben, an den Stel- 9. Die Verminderung des Schottermaterials, weil schon die 

len, an welchen die Schienen aufliegen, in beliebigem Maasse Hälfte des für Holzschwellen nötbigen Materiales genügt, um 

verstärkt werden können, und eine Verbiegung der Schwellen dem Oberbau eine grössere Sicherheit zu geben, als bei Holz- 
seihst unmöglich gemacht wird. schwellen möglich ist, und der Schotter vor den Schwellenköpfen 

Das Profil der Schwelle bildet ein T-Eisen, dessen Enden überflüssig wird, 
nach beiden Seiten abgebogen sind. Hierdurch wird die Wider- 10. Die Erhaltungs- und Emeuerungskosten sind viel gc- 

standskraflt der Schwellen erhöht, die Unterkrampung derselben ringer beim eisernen wie beim hölzernem Oberbau, 
ausserordentlich erleichtert und eine Verrückung der gelegten 11. ln vielen Füllen wird sich bei nen zu erbauenden and 

Schwelle in der Richtung der Bahoacbse vollständig verhindert, namentlich bei zweigleisigen Bahnen in Anbetracht des Umstan- 

Die Befestigung der Schiene mit den Schwellen wird durch des, dass der Schotter vor den Schwellenköpfen entbehrlich wird, 

Klemmplatten und Schrauben vorgenommen. die Breite des Unterban-Plannrns redneiren lassen, wodurch die 

Die wesentlichsten Vortheile dieses Oberbausystems sind: Kosten des Unterbaues und der Grundeinlösung erheblich ver- 

1. Die leichte Einfügung in jedes der bestehenden Systeme, mindert werden können. 

besonders des fast ausschliesslich gebräuchlichen hölzernen Quer- 12. Die Sicherheit des Verkehrs wird bedeutend erhöht, 

schwellen- Oberbaues. 13. Mit Rücksicht auf die lange Dauer des Eisen -Ober- 

2. Die succeseive Einführung bei bestehenden Bahnen, durch haues und in Anbetracht der erwähnten Umstände, daia mit Ein- 

Auswechselung der unbrauchbar gewordenen Holzschwellext mit führnng der Eisenschwellen, ausser den Holzschwellen auch alle 
diesen Eisenschwellen. Unterlagsplatten, Spurbolzen nnd Schienennägel gänzlich entbehr- 

3. Die Möglichkeit, das System ohne die geringsten Schwie- lieh, die Erhaltungs- nnd Emenernngskosten viel geringer wer- 

rigkeiten sofort für nen zu erbauende Eisenbahnen anwenden zu den , bedeutend weniger Bettungsmaterial gebraucht wird , und 

können. in vielen Fällen geringere Unterbau - Arbeiten auszalühren sein 

4. Diese Eisenschwellen lassen sich vortrefflich und viel werden, ist der eiserne Oberbaa schon hente billiger als der 

leichter und schneller als Holzschwellen unterkrampen. hölzerne Oberbau.*) 

*) ifach Mittheilung des Herrn Ingenieur Adolf Lazar in Wien (II. Circusgasse 45) ist der ohige Oberbau in Oesterreich anf ver- 
schiedenen Hahnen zur Probe ausgefübrt; die erst« Probelegung fand Anfangs Mai 1875 statt und alle bis jetzt gelegten Schwellen sollen in 
jeder Beziehung vollständig entsprochen haben. Anmerkung der Redaction. 

Or**n nt <U« PartK&rill« 4w Kl«oab«bcm «*«»*. Noaa Folg«. »ITI Baad. 1. Urft 197«. ] 
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Bemerkungen Aber die Abhandlung des Herrn Oberbanrath Seheffler „die Explosion 

der Haschine Seesen". 

Von R Meyer, Maschinenmeister der MAgdeburg-Halberstädter Eisenbahn m Stendal. 



Wenn ich mir erlaube, im Folgenden die Mltlheilungcn and 
Ansichten des geehrten and bewahrten Herrn Referenten einer 
kurzen Beleuchtung zu unterwerfen, so geschieht dies hauptsäch- 
lich, weil ich in meiner trüberen Stellung Gelegenheit hatte, 
über hundert Locomotivkessel derselben Coostruction , derselben 
Fabrik und desselben Jahrganges einige Jahre hindurch beob- j 
achten und revidiren zu müssen, und sollen daher im Folgenden 
eigentlich nar die Erfahrungen mitgetbeilt werden, welche ich 
bei der Revision dieser Kessel gemacht, und welche Anrichten 
ich aus ihnen gewonnen habe. 

Nachdem ich die erste Kunde ton der Explosion der Lo- 
corootive «Seesen*, und der Art und Weise derselben vernom- 
men hatte, traten mir, da ich zufällig die Kesselconstruction 
jener Maschinen der Braonscbweig’scben Bahn kannte, sofort die 
schwachen und schadhaften Stellen jener Locomotivkessel der- 
selben Constroction klar vor die Augen, und ich musste unwill- 
kürlich an die mühsamen Revisionen denken, welche ich selbst 
früher an denselben mit mehr oder weniger Erfolg vorgenommen 
hatte, aber mir auch die Frage vorlegen: bat der revidirende 
Beamte wohl bei der letzten inneren Revision die angefressenen 
Stellen in der Kümpclung der Hinterwand des Feuerbücbsman- 
tcls gesehen, oder hat er dieselben überhaupt sehen 
können? Ich gestehe, ich musste hieran zweifeln, da ich mir i 
der Schwierigkeit, oder besser gesagt, der Unmöglichkeit einer j 
gründliche» Revision ohne Entfernung der Deckenanker 
sehr wohl bewusst war. Dass diese Corrorionsfurchen an der 
Hinterwand der Maschine «Seesen», welche der Explosion den 
Weg zeigten, nicht erst seit der letzten Revision am 27. Juni 
1874 entstanden sind, sondern dass dieselben bereits Jahre lang 
existirten, und zwar nach der von Herrn Seheffler angege- 
benen Tiefe UDd nach meinen Beobachtungen zu urtheilen, min- 
destens 10 Jahre lang sichtbar waren, unterliegt gar kei- 
nem Zweifel. Der revidirende Beamte hat demnach entwe- 
der diese Fehler gar nicht gesehen, oder er hat sie gesehen and 
dieselben, entweder in Anbetracht des ausgezeichneten Materiales 
aus welchem diese Kessel bestehen, oder in Hinblick auf andere 
Kessel , welche bei ihrer Ausrangirung .vielleicht noch viel tie- 
fere Forchen gehabt haben , oder aus irgend einem anderen j 
Grunde, für nicht besonders gefährlich gehalten. 

Herr Seheffler sagt uns in seiner Abhandlung leider ' 
nicht, ob die Anker, sowie die Barren über der Feoerkiste bei 
der letzten inneren Revision entfernt wurden. Da dies jedoch 
sehr selten geschieht, weil diese Arbeit umständlich und kost- 
spielig ist, so glaube ich auch hierbei annehmen za können, dass 
die Verankerungen bei der Revision sitzen blieben; dann aber 
bat der revidirende Beamte die fraglichen Fehlstölleo überhaupt 
nicht sehen können, auch wenn er mit einer Lampe vom Lang- 
kesse) ans in die Ecken geleuchtet hat, denn die Corrosious- 
furchen waren sicher mit Kesselstein bedeckt, und der schwache, 
röthlicbe Streifen, welcher oft auf dem Kesselstein das Vorhan- 
densein solcher Furchen verrätb, war vom Langkessel aus nicht 
zn erkennen. 



So kann es denn kommen, dass die Ecken der eisernen 
Hinterwand oft nur ein einziges Mal während der ganzen Lebens- 
dauer einer Locomotive gründlich revidlrt werden, und zwar 
dann, wenn eine neue Feuerkiste eingesetzt wird. 

Sehen wir uns jedoch nun den Zustand der I.ocomotive 
«Seesen» nach der Beschreibung des Herrn Seheffler an. 
Die Maschine war 19 Jahre im Betrieb gewesen, hatte 9 Mo- 
nate vor der Explosion Revision nnd Druck probe gehabt, zeigt« 
nach der Explosion an den abgerissenen Stellen durchschnittlich 
noch 11“ gesundes Blech, wenigstens scheinbar, di« 
vorhandenen 4 Längsanker waren abgerissen, von denen der 
eine eine schadhafte Schweissatelle zeigte, und die oberen 9 Sieb- 
bolzeu waren schon vor der Explosion abgerissen. Herr Scheff- 
ler führt dann ferner aus, dass das Blech der Hinterw&od, wie 
die Anker stark genug gewesen seien, um den zu verlangenden 
Druck ausbalten zu können, und glaubt schliesslich in dem rapiden 
Speisen des Kessels die Veranlassung zur Explosion finden zu müssen. 

Wenn ich nun auch vorläufig annehmen will, der Schloss 
wäre erwiesen , so kann ich mich doch nicht mit den Voraus- 
setzungen einverstanden erklären , zunächst nicht bezüglich des 
Materials. Herr Seheffler nimmt an, dass das Material, 
welches in der Corrosionsfurche noch stehen geblieben war, noch 
vollständig gesund gewesen ist, weil die Textnr sichtlich 
gut war, nimmt deshalb die absolute Festigkeit dieses Bleche« 
zu 50,000 S pro Quadraüoll an, und berechnet daher, das« 
dasselbe hinreichend stark genug gewesen sei. Diese Annahme 
trifft aber ganz gewiss nicht zu. 

Die Corrorionsfurchen entstehen durch fortwährende Bewe- 
gungen, welche an jenen Stellen stattfinden, wodurch die Textur 
des Materials verändert und schliesslich unter Uinzutritt de« 
Röstens das Eisen zerstört wird. Bei der Hinterwand eines 
Feuerbüchsmantels aber athmet die ganze Wand mehr oder we- 
niger, je nach der Verankerung oder den sonstigen Umständen, 
fortwährend, sobald sich nur der Druck im Kessel ändert, und 
muss naturgemäß am eine Reihe von Punkten in der Kümpe- 
lung der Platte schwingen. Diese Punkte liegen aber meistens an 
der Auseenkante der Platte, und es ist klar, wenn ich annehme, 
dass a (Fig. 1) einer dieser Punkt« sei, die Fasern in der Nähe 
Fig. 1. 
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▼on b der Zerstörung am meisten aasgesetzt sind, dass also die 
Zerstörung der Fasern in der Richtung von b nach a fortschrei- 
tend erfolgen wird. Wenn daher bei b schon die Bildung einer 
Furche erfolgt ist, so ist das Material zunächst derselben ganz 
gewiss nicht mehr gesund, wird, je näher dem Punkte a, immer 
mehr an Festigkeit gewinnen, aber nach einer Reihe von Jah- 
ren selbst in der äussersten Faser bei a nicht mehr Anspruch 
auf vollständig gesundes Material machen können, da anch diese 
sich mit bewegt und daher gelockert wird. Da bei Herstellung 
der Platte ohnehin schon das Material an der Innenseite der 
Kümpelung zasammcngedrückt wurde, so ist von vorn herein 
hier ein schwacher Punkt gegeben, welcher schwächer wird, je 
kleiner der Radius der Biegung genommen wurde. Sichtbar 
ist die Veränderung in der Textur allerdings nur iiaerft selten. 
Ich seihst habe mir die grösste Muhe gegeben, bei derartigen Ble- 
chen einen Unterschied zu entdecken, es ist mir aber nicht gelun- 
gen. Kur bei Anwendung starker Säuren schien es, als ob die 
inneren Fasern rascher angegriffen worden wären, als die äusseren. 

Wenn nun Hpit Scheffler ferner sagt, dass Stehbolzen 
und Anker nur den Zweck haben, eine ebene Kesaelfläche vor 
Ausbauchung zu schützen, und dass das anf die Stirnwand ge- 
nietete T-fÖrmige Eisen allein derselben die genügende Stei- 
figkeit verlieh, so ist das ja im Allgemeinen vollständig richtig ; 
in diesem Falle aber binderte das T-förmige Eisen ganz und 
gar nicht das Hin- und Herbiegen der Stirnwand in der Küm- 
pelung, und die abgerissenen Stehbolzen , wenn dieselben auch 
auf die Steifigkeit der Platte ohne Wirkung sein sollen, konn- 
ten diese Bewegung nur erleichtern. 

Dass selbst der Tbeil der Stirnwand, welcher zwischen der 
ersten verticalen Stehbolzenreihe und der Kümpelung liegt, seine 
Bewegung für sich bat, abgesondert von den Bewegungen der ganzen 
Wand, geht daraus hervor, dass sehr häufig tiefe Corrosionsfarchen 
nicht allein in der Kümpelung, sondern auch in der Mittellinie dieser 
Stebbolxenreihe Vorkommen, also an einer Stelle, wo das Material 
durch Bearbeitung in keiner Weise in Anspruch genommen war. 

Wenn nun auch Anker und Stehbolzen in erster Linie 
nicht den Zweck haben, den Rand der Stirnwand zu schützen, 
so werden dieselben jedoch wesentlich zum Schutze desselben 
beitragen, und es kann der Fall eintreten, wo besonders den 
Ankern fast lediglich der Schutz des Randes aufgebürdot 
wird. Wie sollte sich sonst der Umstand erklären, dass, wie 
es bisweilen vorkommt, and mir selbst bereits zweimal vorge- 
kommen ist, wahrend die Ecken der Stirnwand so tiefe Furchen 
hatten, dass an einigen Stellen bei der Druckprobe oder id 
einem Falle sogar während des Betriebes, das Vorhandensein 
dieser Furchen erst von Aussen durch die Bildung feiner, 
feuchter Linien bemerkt wurde, das Material also von diesen 
Stellen eigentlich schon ziemlich vollständig zerstört war, dennoch 
die Stirnwand nicht beraosgeschlendert wurde, wenn nicht eben 
die Längsanker, überhaupt die Verankerung, den Rand wesent- 
lich geschützt hätten. 

So glaube ich denn auch annehmen zn können, dass bei 
der Locomotive «Seesen» die lAngaanker den Zweck, den Rand 
der Stirnwand zu schützen , sehr schlecht erfüllt haben. Herr 
Scbeffler nimmt an, dass die 4 vorhandenen Längsanker, bei 
der Schadhaftigkeit des Einen derselben, ungefähr wie drei ge- 



sunde Anker gewirkt hätteo. Wie aber , wenn überhaupt nur 
ein Anker, seit dip Verankerung im Kessel angebracht, wirklich 
in FuDCtion gewesen war, und die anderen drei Anker mehr 
oder weniger lose und ohne Spannung im Kessel hingen ? Diese 
Annahme, so merkwürdig dieselbe klingen mag. ist leider durch- 
aus nicht so unmöglich, nnd es kommt nur zu häufig vor, dass 
der Spannung der Verankerungen wenig oder gar keine Sorgfalt 
zugewendet wird, dass dieselben vielmehr von bequemen uud 
nachlässigen Arbeitern lose eingehängt werden. Mir sind sogar 
Fälle vorgekommen, wo der Anker mit der Gabel und dem 
Bolzen lose auf dem T-Eisen lag, also überhaupt gar nicht 
functioniren konnte. Hat hier nun aber ein derartiger Fall 
stattgefunden, so bat also der betreffende Anker den ganzen, be- 
deutenden Druck auszohalten gehabt, vielleicht sogar während 
der ganzen Lebenszeit der Maschine ausgebalten. 

Wird sieb nun indessen nicht auch in diesem Falle das 
Material des Ankers verändert und die Festigkeit desselben ver- 
ringert haben? Ich glaube doch wohl mit Sicherheit annehmen 
zu können, dass auch hier, wo der Anker fortwährend bald 
mehr, bald weniger stark in Anspruch genommen wurde, die 
Fasern desselben au Festigkeit verloren hauen. Die Druck- 
probe am 27. Juni 1874 hat vielleicht e^st recht noch dazu 
beigetragen, dem Anker den Rest zu geben. 

Unter den obigen Annahmen war sonach eine außergewöhn- 
lich kräftige Erschütterung im Kessel zum Sprengen der Anker 
nicht erforderlich , und es waren dieselben nur zu schwach ge- 
worden, den im normalen Betriebe vorkommenden Stössen wider- 
stehen zu können. Dass ein Stets» im Inneren die erste Veran- 
lassung zur Explosion war, will ich annehmen; erforderlich 
war aber derselbe meiner Ansicht nach hierzu nicht, der oder 
die Anker können auch bei normalem Druck gerissen sein und 
die Stirnwand folgte ihnen nach. Der bei der Explosion wahr- 
genommene erste Knall ist daher auch höchst wahrscheinlich 
lediglich durch das rasch aufeinander folgende Reissen der Anker 
hervorgebracht. W’ie intensiv eine derartige Detonation ist, hört 
man ja häufig bei Druckproben, wenn Stehbolzen abreissen. 

Was nun die von Herrn Scbeffler vertretene Ansicht 
betrifft r dass die Ursache der Explosion ein Siede verzag sei, 
welcher durch das rapide Speisen des Kessels herbeigeführt wurde, 
so ist ja diese Annahme durchaus nicht unmöglich, um so mehr, 
als das Speisen der Kessel mittelst einer gewöhnlichen Speise- 
pumpe immerhin eine raschere Abkühlung im Innern hervor- 
bringt, als das Speisen mittelst Injecteurs, welche ja das Wasser 
heiss in den Kesael führen; jedoch glaube ich nicht anuehmen 
zu können, dass der durch den Siedeverzug erzeugte Stoss so 
bedeutend war, dass hierdurch das nach Herrn Scheffler's 
Annahme gesunde Material der Iliuterwand und Anker zerrissen 
werden konnte, vielmehr nur in einer Intensivität , wie solche 
im Betriebe täglich Vorkommen, und >on einer betriebstüchtigen 
Locomotive ausgehalten werden müssen. 

Dass ein Siedeterzug überhaupt eintreten kann, wird wohl 
Niemand mehr bezweifeln, über die Ursachen und die Intensivi- 
tät desselben ist aber zur Zeit noch sehr ungenügendes Material 
vorhanden, so dass dies Capitel doch noch sehr zart behandelt 
werden muss. Trotzdem ist es Tbatsache, dass die meisten Ex- 
plosionen seit der Entdeckung dos Siedeverzugs stets denselben 

1 * 
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zur Ursache haben sollen; diese Theorie ist eben sehr verfüh- 
rerisch , da die wirklichen Ursachen schwer oder gar nicht zu 
ermitteln sind, bei Annahme eines Siedeverzuges die ganze Unter- 
suchung mit einem Male zu Ende geführt ist, und aJlmmtliche 
etwa Betheiligte reingewaschen dastehen. Meiner Ansicht nach 
sollte man doch stets zunächst ein Defectsein des Kessels an- 
nehmen, in dieser Richtung die Untersuchung führen, nnd nicht 
gleich nach kurzer MOlie davgn ablassen; man wird meistens 
auf der richtigen Spur Bein. 

Wenngleich ich bereits Gelegenheit hatte, mich an einer 
anderen Stelle über die 6 Fragen, welche Herr Scheffler am 
Schluss seiner Abhandlung zur Beantwortung vorlegt, aussprechen 
zu müssen, so kann ich doch nicht umhin, auch hier noch kurz 
einige Worte aber dieselben zu bemerken. 

Bezüglich der ereten beiden Fragen glaube ich nicht, dass 
außergewöhnliche Erscheinungen beim Speisen der Kessel beob- 
achtet worden sind oder vorliegen. Dagegen dürfte sich immer- 
hin wohl mehr das Speisen durch Iujecteurs, als durch gewöhn- 
liche Speisepumpen empfehlen. Ein vorsichtiges Speisen wird ; 
jeder vernünftige Führer schon von selbst veranlassen, da dies 
auch nicht ohne Einfluss auf seine Kohleupr&mie ist. Uebrigens 
ist auch schon in den meisten Locomotivführer-In&tructionen ein 
bezüglicher Paragraph vorgesehen. 

ln Betreff der dritten und vierten Frage dürfte wohl zu 
coDstatiren sein, dass die schwächsten Stellen bei einer Loco- 
motive in den Ecken der eisernen Feuerkiste liegen und über- 
haupt dort, wo das Material beim Anfertigen des Kessels ge- 
bogen oder gestaucht wurde. Es ist daher bei neuen Kesseln 
darauf zu sehen , dass die Biegungen einen möglichst grossen 
Radios erhalten, auch würde durch Verankerungen der Wände 
und Decke unter sich, durch angenietete Blechstreifen und Drei- 
ecke, den Bewegungen der Platten in den Ecken entgegen ge- 
wirkt werden können. Ganz besonders aber dürfte auf die An- 
lage der Verankerungen überhaupt ein höheres Augenmerk zu 
werfen sein, und ist diejenige Construction jedenfalls die beste, 
welche so wenig wie möglich Anker und Stehbolzen erfordert, 
and bei welcher die schwachen Stellen bei einer inneren Revi- 
sion leicht zu revidiren sind. Viele der neueren Coustractionen 
gewähren ja ancb in dieser Beziehung erhebliche Vortheile, und 
erwähne ich nur die Becker'scbe Construction und die Anwen- 
dung der Feuerkiste aus gewelltem Kupferblech. Die Wiener 
Ausstellung zeigte ja mehrere derartige Constructionen. Sind ; 
die gefährlichen Stellen dem revidirenden Beamten leicht zugäng- 
lich gemacht, so werden auch keine besonderen Maassregeln er- 
forderlich sein, um Mängel zu entdecken. Jeder einigermaaasen 
gewissenhafte Beamte wird gewiss nicht verfehlen derartige Stel- 
len aufzusuchen resp. ausbessern zu lassen. Bei den vorhande- 
nen Locomotiven aber soll der revidirende Beamte, wenn der 
Kessel zur inneren Revision steht, auch genau die Verankerungen 
revidiren und sich nicht scheuen dieselben abnehmen zu lassen, 
weil die Reparaturkosten vielleicht hierdurch etwas höher wer- 
den. Besonders sind die Längsanker gleich massig zu spannen. 

Eine Erneuerung von gewissen Theilen des Kessels, auch wenn 
ein Defect nicht daran ersichtlich, dürfte wohl im Allgemeinen 
nicht erforderlich sein. Jedoch dürfte eine Erneuerung der Längs- 
anker, vielleicht nach den ersten zwölf Jahren, zu empfehlen sein. 



Was nun die sechste und letzte Frage, welche Herr Sch eff. 
ler vorlegt, anbetrifft, so glaube ich wohl dreist annehmen zu 
können, das« dieselbe von allen preußischen Maschinentechniken! 

! aof das Entschiedenste verneint werden wird. 

Die Regierungen haben glücklicherweise in den letzten Jah- 
ren selbst eine etwas freiere Anschauung auch in dieser Be- 
ziehung erlangt und haben mehrere Bestimmungen getroffen, 
welche den Zweck haben, den vielen Klagen der Keaselbesitzer 
über die ungenügende und daher nutzlose Revision der Kessel 
von Seiten der Regierungsbeamtcn abzuhelfen. Hieraus sind die 
Revisionsvereine entstanden. Für die Locomotiven ist allerdings 
schon früher von der Revision durch Regierungsbeamte abge- 
sehen worden. Der mit der Revision beauftragte Regierungs- 
beamte kann immerhin in seinem Fache tüchtig sein — es ist fern 
von mir, diese Herren hier persönlich anzagreifen — aber zu einer 
gründlichen Revision eines Dampfkessels gehört mehr, es gehört 
zunächst überhaupt Erfahrung dazu, vor Allem aber die genaue 
Kenntnis» der Geschichte des Kessels, und diese kann der Re- 
gierungsbeamte nicht besitzen, wohl aber der Ingenieur eines 
Vereines, oder die Werkstätten-Vorstände oder Maschinenmeister 
der Eisenbahnen. Hm. Scheffler scheinen die Verdächti- 
gungen des Publikums unangenehm zu sein. Gewiss sind die- 
selben nicht angenehm, aber ich glaube , dass auf dieselben in 
diesem Falle absolut gar kein Werth zu legen ist, da Unglücks- 
fälle der vorliegenden Art doch stets von Fachmännern bespro- 
chen und untersucht werden. Hat dann das Publikum Interesse 
daran, so kann es Fachleute hören oder technische Journale 
lesen, die Aufklärung wird nicht ausbleiben. Den gewissenhaf- 
ten Beamten aber, welcher seine Pflicht gethan hat, können 
unmotivirte Klatschereien, welche von Winkelblättern vielleicht 
noch breiter getreten werden, gewiss nicht reizen. 

Ich muss gestehen, das3 ich in einer Bestimmung, welche 
die Verantwortlichkeit der Keeseirevisionen den Regierungsbeam- 
ten übertragen würde, eine grosse Gefall r erblicken muss, da 
die Werkstattsbeamten sich leicht verführen lassen würden, die 
Kessel weniger gründlich zu revidiren, und somit dem Regie- 
rungsbeamten die Entdeckung von Mängeln gänzlich zu überlassen. 

Wie sollte es denn aber auch bei den Staatsbahnen wer- 
den? Sollen dieselben fernerhin wieder den Vortheil haben, ihre 
Kessel nur durch ihre Maschinenmeister revidiren lassen zu 
können, und sollen wiederum lediglich die Privatbahnen den 
Nachtheil und die Kosten derartiger Bestimmungen tragen? 

Die Regierungsbeamten sind nicht immer gleich zur Stelle 
und so muss die Fertigstellung der Reparatur von Maschinen 
oft tagelang verzögert werden, weil der Beamte nicht erscheinen 
kann und weil der Maschinenmeister, welcher vielleicht gestern 
noch Königlicher Maschinenmeister, also gestern noch befugt 
war, allein die Revision des Kessels vorzunehmen, heute, wo 
er eine Stelle bei eioer Privatbahn antrat, das Geschäft nicht 
mehr allein versehen darf. Ich glaube, die Verwaltungen der 
Privatbahnen haben Grand recht froh za sein, dass die Revision 
der Kessel ihrer Bahnen durch Regierungsbeamte anfgebört hat, 
und die Druckproben nur noch von ihren eigenen Beamten, 
einem Maschinen- und einem Bautechniker, ausgeführt werden. 

Facti sch wird eine innere Revision eines Kessels doch 
nur durch den Vorstand der betreffenden Werkstatt allein aus- 
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geführt, wenn sämmtliche Rohre entfernt nnd die Wände des 
Kessels biosgelegt sind; der Baatechniker ist nur bei der sehr 
wenig sagenden Druckprobe zugegen. Trotzdem muss derselbe 
aber auch die innere Revision bescheinigen. 

Soll wirklich der Maschinentechniker einer Privatbahn noch 
von einem Regierongsbeamten bei den inneren Revisionen der 
Kessel dnrchaus controlirt werden, so kann dies annähernd 
genügend nur dann geschehen, wenn dieser sich den Kenel eben- 
falls von Innen ansieht , also kommt , wenn die Rohre entfernt 
sind. Dann aber muss auch von den Staatsbahnen verlangt wer- 
den , dass bei ihnen ein Baatechniker oder noch ein anderer 
Maschinentechniker in gleicher Weise den Vorstand der betref- 
fenden Werkstatt controlirt. 



Ich glaube, dass die Regierungen ganz ruhig den Maschi- 
nentechnikern der Privatbahnen das Vertrauen schenken können, 
die ihnen übergebenen Locomotivkeesel nach bestem Willen und 
Können zu revidiren, und hoffe sogar, dass dieselben noch wei- 
ter gehen, und die Mitanwesenheit der Baubeamten bei den 
j Druckproben überhaupt nicht mehr verlangen, da es denn doch 
zu geringen Werth hat, ob der Baube&mto constatirt, dass hier 
oder dort ein Niet oder Rohr etwas gelaufen hat oder nicht. 
Derartige Fehler werden bestimmt beseitigt, auch wenn der Bau- 
techniker nicht dabei gewesen wäre. Die Unterschrift desselben 
unter dem Protocoll erfüllt daher lediglich einen decorativen 
( Zweck. — 

Stendal, im September 1876. 



Beschreibung einer Universal -Drehbank. 

Patent von Richard Koch ft Hermann Hüller.*) 

(Hierzu Fig. I-IIT und 1—11 auf Taf. L) 



Diese in Preussen unter dem Namen «Passig- Drehbank* 
patentirte Drehbank ist mit zwei Spindeln W und W' versehen, 
von welchen die letztere sich in der ersteron dreht. 

In vorliegender Zeichnung auf Taf. 1. dreht die Stufen- 
scheibe R, auf welche die erste Bewegung übertragen wird, die 
äussere Spindel W. 

Während die Zahnräder z, , z" und z # " das bekannte 
Vorgelege der Drehbank bilden, bewegen die beiden gleichen 
Zahnräder Z und Z' eine Vorgelegewelle w an deren Ende ein 
Zahnrad Z" befestigt ist, welches in das auf die innere 8pindel 
W' gesteckte Zahnrad Z'" greift. 

Durch Veränderung der Grössen der Zahnräder Z" nnd Z'" 
kann die Anzahl der Umdrehungen der inneren 8pindel W' in 
jedes beliebige Verhältniss zu dor der äusseren Spindel gebracht 
werden. 

Eine an der inneren Spindel befestigte Scheibe E kann 
cxcentriscb zu derselben verstellt werden ; auf ihr bewegt sich 
die Planacheibe P, die zur Befestigung der auszudrebenden Gegen- 
stände dient; gedreht wird diese Planscheibe durch einen auf 
der änsseru Spindel befestigten Mitnehmer M. in aus der Zeich- 
nung zu erkennender Weise. 

Die Wirkungsweise der Drehbank ist einleuchtend. 

In unserer Zeichnung ist das Zahnrad Z'" halb so gross 
gemacht, wie das Rad Z" , es dreht sich also die excentrische 
Scheibe E mit der Spindel W' zweimal, nähert also den zu 
bearbeitenden Gegenstand dem Drehstahle zweimal und entfernt 
ihn zweimal von demselben, während erstercr selbst mit der 
Planschdbe durch den Mitnehmer einmal umgedreht wird. 

Die Form des bearbeiteten Gegenstandes wird die in Figur 1 
oder la gezeichnete werden, je nach dem Maasse, um weiches 
die Scheibe E excentrisch zu der Welle W / verstellt wurde. 

Durch Vertauschung der Räder Z" und Z ,w gegen solche 
mit dreifscher, vierfacher oder mehrfacher Uebersetzung erhält 
man die Figuren 2, 3, 4 und 6 etc. 

Giebt man dem Kopfe der Schraube S, welche die 8cheibe j 



E mit der Welle W / verbindet und zugleich das Abgleiten der 
Planscheibe P verhindert, die Form eines Körners, so dient 
derselbe beim Abdrehen von Wellen in bekannter Weise als 
solcher. 

Sollen Wellen abgedrebt werden, eo ist auf der Bank an 
Stelle des Reitetockee eia zweiter Spindelstock anzubringea, in 
welchem sieb jedoch nur eine Welte mit der Einrichtung der 
gezeichneten Welle W' jedoch ohne die Plunscbeibe P dreht. 

Der mit V bezeichnte Kopf der äusseren Drehspindel W 
dient zur Befestigung eines Rades, welches hier fort gelassen 
wurde und welches in bekannter Webe den Selbstgang des 
Supports vermittelt 

& ist ein »ehr grosser Vortheil der Drehbank, allen be- 
kannten Ovaldrehbänken etc. gegenüber , * dass die Stellang des 
Drehstahls zu dem Arbeitsstücke eine stets günstigere ist, als 
dort.. Die Abweichung des Drehstahls von der normalen Stel- 
lung ist beispielsweise für eine Ellipse aas Fignr 6 zu ersehen ; 
in derselben bezeichnen die pnnctirten Linien die Stellang dos 
Stahls bei den bisher gebräuchlichen Schablonendrehbänken und 
die aasgezogenen Linien die Stellung desselben bei unserer 
Drehbank. 

Eine weitere Eigentkttmlichkeit der Bank ist die, dass der 
Stahl abweichend von sonstigen Coostructionen, an den Stellen b 
weit langsamer schneidet, als an den Stellen a. 

Die Verwendbarkeit der Bank in der Praxis, sowohl zur 
Bearbeitung von Metallen, als auch von Holz etc. wird voraus- 
sichtlich eine sehr mannigfaltige werden, sobald die Constructeure 
sich erst an die Benutzung der neuen mit ihr herstellbaren 
Formen , welche früher gar nicht , oder doch nur mit grossen 
Kosten anzufertigen waren, gewöhnt haben werden. 

•) Die Verwerthung der Patente für Deutschland ist der Com- 
mandit-Geaellschaft von Lu dir. Löwe ft Ce. Berlin Hollmannstr. 32 
übertragen, dieselbe vermittelt auch den Verkauf der nichtdcutechen 
Patente und erklärt sich gern bereit, anf Wunsch eine nach unserem 
Patente ausgeführte Drehbank eu zeigen. 
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Wir können uns hier nur darauf beschränken , diese Vcr- i 
wendbarkeit an einzelnen Beispielen nachzuweisen. 

Die Figuren 7 und 8 bezeichnen ein Locomotivach&lager 
und ein gewöhnliches Lager für Wellen. Mit Hülfe unserer 
Bank können beide Lagerkasten sowohl, als auch die zugehörigen 
Lagerschaalen in gezeichneter Weise vor der Flanscbeibe voll- 
ständig und ohne Nachhülfe eines Bankarbeiters so gedreht 
werden, dass ein weiteres Ineinanderpassen dieser Theile an- 
nöthig wird. Bewirkt man die Verstellung der Scheibe E 
vor dem Kopfe der Welle W' durch eine Schraube in derselben 
Weise, wie man einen Support bewegt, so kann man die Lager- 
schaalen, sowie die in Figur 9 gezeichnete Stopfbüchse vor der 
Planscheibe fertig drehen. 

Vertauscht man den meist viereckigen Querschnitt der 
Kuppelstangen und Kurbelstangen bei Locomotiven mit der 
ovalen Form, so ist diese für die Beanspruchung jener Theile 
natürlicher und vorteilhafter und wird ausserdem die Herstel- 
lung derselben bedeutend billiger. 

Sollen Kurbeln, Riemschciben oder Räder auf Wellen be- 
festigt werden, so macht die Anwendung von viereckigen, jedoch 
mit einer nur geringen excentriscben Verstellung der Scheibe 
E unserer Bank hergestellten Querschnitten der Welle die An- 
wendung von Keilen unnöthig. 

Wenn man die Scheibe E mit einer geringen Excentricit&t 
zu der Welle W' mit dieser aus einem Stücke herstellt, so ist 
anzunehmen. dass die Genauigkeit der Arbeit der Bank genügt, 
um auch das Aufpressen von Locomotivrädern ohne besondere 
Keile zu bewirken. 

Lässt man in dem zweiten Spindelstocke die Welle W' 
•ich nicht drehen, so geht die an der andern Seite gedrehte 
Figur nach und nach in einen Kreis über. Entfernt man bei 
dieser Einrichtung den Körner der Welle W' von dem Dreh- 
stafale halb so weit, wie man die Scheibe E excentrisch zur 
Welle W' des ersten Spindelstockes verstellt hatte, so ist der 
Durchmesser des so entstehenden Kreises ebenso gross, wie der 
grösseste Durchmesser der auf dieser Seite gedrehten Figur. 
Die so erhaltenen Formen eignen sich in hervorragendem Maasse 
zur Herstellung von Roibahlen and Gewindebohrern. 

Die Figuren 10a und 10b stellen die Querschnitte von 
Reibahlen dar, wie sie bisher und wie sie mit Hülfe unserer 
Bank hergestellt werden. 

Um die Reibahle, Figur 10a, herzustellen, werden zunächst 
in den runden punctirt angedeuteten Stab die mit a bezeich- 
neten Vertiefungen gefraist und bringt darauf ein Bankarbeiter 
die mit b betzeichneten Theile mittelst einer Feile auf die ge- 
zeichnete Form. Dieser letzte Theil der Arbeit muss mit der 
grössesten Sorgfalt ausgeführt und darf nur den geschicktesten 
Arbeitern anvertraut werden, wenn die Reibahle brauchbar sein 
soll. Ein einziger ungeschickter Feilstrich an den Schneiden s 
lasst diese gegen einen Theil der Fläche b zurücktreten, wo- 
durch ein Schneiden des Werkzeuges unmöglich wird. 

Bei dem mit Hülfe unserer Bank hergestellten dreieckigen 
Querschnitte des Stahls (die punctirte Kreislinie ist nur ge- 
zeichnet, um die dreieckige Form besser hervortreten zu lassen) 
ist nur ein Fortfraisen der mit a bezeichneten Stellen noth- 
wendig und fällt die Bearbeitung mit der Feile ganz fort. Es 



kann auch die Arbeit des Fnüsens auf unserer Bank dadurch 
beschafft werden, das man die excentrische Stellung der Scheibe E 
vergrößert nnd vor dem weiteren Drehen den Drehstahl zu- 
rück zieht. 

Geht der gezeichnete dreieckige Querschnitt der Reibahle 
nach und nach in einen Kreis über, so wird ihre Führung in 
dem zu erweiternden Loche immer vollkommener uud wird dieses, 
wenn die Reibahle das Loch passirt hat, Tollkommen rund ans- 
fallen. 

Für die Gewindebohrer Figur 11a und 11b gilt dasselbe, 
was wir von der Reibahle gesagt haben, nur hat noch der mit 
unserer Bank hergestellte Gewindebohrer dem andern gegenüber 
den in die Augen fallenden Vortheil, dass nicht nur die Spitze 
des Gewindes b, sondern anch der Grund desselben, von der 
Schneide s an gerechnet, zurücktritt, was dort nicht der Fall war. 

Wenn man die Zäbnezahlen der Räder Z" und Z'" nicht 
genau in den Verhältnissen von 1:2, 1:3, 1:4 etc. zu einander 
anordnet, so laufen die erhaltenen Figuren schraubenförmig nm 
die Welle, macht man die Umdrehungszahlen der Wellen W' 
in den beiden Spindelstöcken verschieden, so erhält man auf 
beiden Seiten der abzudrehenden Welle verschiedene Quer- 
schnitts-Figuren, die nach uud nach in einander übergehen. 
Giebt man den Rädern Z und Z' verschiedene Grössen and 
macht die Räder Z" uud Z'" elliptisch, so erhält man neue 
interessante Figuren, man kann also wie ersichtlich, mit Leichtig- 
keit allerlei neue, nützliche und compiicirte Formen hersteilen, 
deren Verwendbarkeit im Banfache, der Kunsttischlerei, der 
Schirm- und Stockfabrikation etc. keinem Zweifel unterliegt. 

Da der Mitnehmer sich um einen festen Punkt, die Plan- 
scheibe dagegen um einen Zapfen dreht, dessen Mittelpunkt 
sich in einer Kreislinie bewegt, so ist die Umdrehungsgeschwindig- 
keit der Planscbeibe nicht ganz gleichförmig, die erhaltenen 
Figuren und nur nach einer durch ihre Mitte gebenden Linie 
symmetrisch. 

Diese Unregelmässigkeit der Figuren tritt nur in bemerk- 
barer Weise auf, wenn die Excontricität im Verhältnis« zur 
Länge des Mitnehmers sehr gross wird, (bei den Verhältnissen 
unserer Zeichnung ist sie nur bei ganz sorgfältigen Nachmes- 
sungen erkennbar) man kann sie zur Herstellung neuer Formen 
benutzen. 

Ist das Verhältnis« der Umdrehungszahlen der beiden Spin- 
deln gleich 1:2, so bildet die Bank Figuren , welche je nach 
dem Winkel, unter welchem man den Mitnehmer zum Excenter, 
der ganz nach oben zeigen möge, aufkeilt, ans der Eiform nach 
und nach in eine ovale Form übergehen, bei der jedoch die 
eine Hälfte schlanker ist, als die andere. 

Wollte man, statt wie in unserer Zeichnung den Zapfen 
der Planscheibe durch eine Schleppkurbel mit dem Zapfen des 
Mitnehmers zu verbinden , diesen letzteren gegen eine vor- 
springende Leiste der Planscheibe drttken lassen, so würde er 
bei jeder Umdrehung der Planscheibe um die doppelte Excentricität 
an dieser Leiste hin und her gleiten. Die so entstehenden 
Figuren gleichen den eben beschriebenen. Ordnet mail die be- 
treffende Leiste der Planscbeibe nicht gerade und radial an, 
bo kann man, wenn auch nur in engen Grenzen, beliebige 
Formen mit der Bank drehen. 
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Durch Vermehrung der Mitnehmer and der Leisten der 
Planscheibe, gegen welche diese sich legen, kann man auch bei 
kurzen Mitnehmern die Umdrehungsgeschwindigkeit der Bank 
bis za beliebigem Grade gleichroässig machen. 

Ist der Zapfen des Mitnehmers M bei der gezeichneten 
Anordnung der Bank in diesem verschiebbar, so kann man durch 
Regulirung seiner Stellung die Umdrehungsgeschwindigkeit der 
Planscheibe in H ren einzelnen Lagen beliebig vergrössern oder 
verkleinern und »o in weiteren Grenzen, als es oben möglich 
war, bestimmt vorgeBchriebene Figuren hersteilen. 



Macht man die excentrische Verstellung der Scheibe E 
noch grösser , als in den Figuren 2* , 3* , 4 und 6 geschehen 
ist, so bilden sich an den Ecken derselben Schleifen, der Dreh- 
atahl arbeitet demnach nicht continoirlich. Die so gedrehten 
Stabe bekommen ganz scharfe Ecken unter überall günstiger 
Stellung des Drebstahls. 

Dortmund, den 23. August 1875. 

Nachschrift. Die Zeichnung »oll nur zur Erläuterung 
der Eigentümlichkeiten der Bank dienen, auf den Namen einer 
Constructionszeichnuog jedoch keinen Anspruch machen. 



Beschreibung einer Vorrichtung, welche ohne Anbringung Ton besonderen Bestandteilen an 
den Wagen nnd mit Beibehaltung der bestehenden Kuppelungen das Ein- und Anshängen der 
Schrauben- nnd der Gliederkuppelung, sowie das Spannen oder LöBen der ersteren von Aussen 
ermöglicht, endlich die Verwendung der Schranbenknppelung als Nothverkuppelung mit 
Ausschluss von besonderen Nothketten bei Eisenbahnfahrzeugen gestattet. 

Patent von L. Becker, Central-lnspoctor der k. k. a. p. Kaiser Ferdinands-Nordbahn in Wien. 

(Hierzu Fig. 1-10 auf Tat II.) 



Diese Vorricbtuug, welche die sämmtlichen oben angeführten 
Verrichtungen zum Zwecke einer gefahrlosen, sicheren uod ein- 
fachen Verbindung der Eisenbahnfahrzeuge gestattet, and welche 
an die gebräuchliche Schrauben- oder Gliederkuppelang ange- 
bracht werden kann, ohne dass deren Constractkm geändert, 
nnd ohne dass hiezu besondere Bestand t heile an den Wagen 
selbst angebracht werden, besteht im Wesentlichem aus Folgendem: 

An einer je durch das Bedürfnis» bedingten Stelle der 
Koppelung ist ln Form einer Oese eines Hakens etc. ein An- 
griffspunkt A (Fig. 1 und 2) angebracht, bei welchem die 
Koppelung mittelst einer Stange mit hakenartigem Ende (Fig. 9) , 
von Aussen erfasst nnd, wenn letztere auf einen Buffer gestützt 
wird, leicht gehoben, nach link» oder rechts dirigirt, ein- oder j 
ansgehängt werden kann (Fig. 10). 

Eine Steuerung B (Fig. 1, 2, 3) angebracht in der Mitte 
der Schranbenspindel , an Stelle des jetzigen Hebels mit Birne, 
dient dazu, von Aussen das Verkürzen oder Verlängern der j 
Koppelung zn bewerkstelligen. 

Diese Steoerung besteht zunächst darin, dass in einem 
Gehäuse a und um einen Bolzen b eine Sperrklinke mit 2 gegen 
die Spindel gekehrten Zähnen und einem ausserhalb des Gehäuses 
reichenden Arme c derart drehbar angebracht ist, dass die 
Sperrklinke mittelst dieses Armee in die 3 in der Zeichnung ! 
angeführten Stellungen gebracht werden kann. Elin oberhalb 
dieser Sperrklinke beweglicher Dorn d , welcher darch eine 
Spiralfeder e niedergebalten wird, fixirt diese Sperrklioke in den 
3 genannten Stellungen, wobei in den 2 pnnctirt angedenteten 
der eine oder andere niedergehaltene Zahn der Sperrklinke in 
eine Längsverzabnaog f der Scbranbenspiodel eiogreift, die in 
die Spindel selbst eingearbeitet ist. 

Es ist non einleuchtend, dass bei der einen oder anderen 
ftussersten Stellung des Armes c durch eine Bewegung der 
Steuerung nach der einen Richtung der eingreifende Zahn der 
Sperrklinke die Schranbenspindel im Sinne der Bewegung der 



Steuerung um einen gewissen Bogen drehen wird, während er 
bei der retograden Bewegung der Steuerung über die Verzahnung 
federnd gleitet, um dann in eine neue Lücke der Verzahnung 
einzufallen. Das gleiche, aber entgegengesetzte Spiel erfolgt 
nun offenbar, wenn der Arm, re«p. die Sperrklinke die andere 
äosserste Stellung einnimmt. 

Es kann sonach durch die doppelseitige Bewegung der 
Steuerung , welche durch die beiden Anschläge gg begrenzt ist, 
die Kuppelung selbst je nach Bedürfnis verkürzt oder ver- 
längert werden. 

Die bin- uod hergebende Bewegung der Steuerung wird mit 
der schon gedachten Stange mit hakenartigem Ende (Fig. 9) 
von Ans9en bewirkt, indem mit derselben die Oese o, welche 
an der Steuerung angebracht ist, gefasst und hin- und herge- 
zogen wird. 

Um eine Drehung der beiden Muttern um die Spindel, so- 
wie eine ungledchmässigo Bewegung derselben in der Längs- 
richtung zu verhindern, ist endlich noch eine an ihren Enden h h 1 
winkelartig nmgetogene Schiene C (Fig. 1, 2, 4) an die Zapfen 
der Spindel angehäDgt; beim vorderen Bügel ist das winkel- 
artige Ende h 1 der Schiene C so breit hergestellt, dass sich 
dieser Bügel anflagert, and so gegen das Herabhängen ge- 
sichert ist. 

Das Ein- und Aushängen ist auch beim Zusammentreffen 
der Wagen bei Nacht ebenso gut wie bei Tage ohne grosse 
Uebung zu bewerkstelligen. 



Wenn diese Schraubenkuppelnngen zweier zusammenhängen- 
den Wagen auf die in FSg. 4, 5, 6 dargestellte Weise einge- 
hängt werden sollen, wobei alle wie immer gearteten Nothketten 
und Nothhaken überflüssig werden, so sind, wie bei der Uhlen- 
hath’schen Koppelung, die beiden Laschen ii (Fig. 4, 5, 6) in 
grösserer Weite aruu ordnen. 
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Im Uebrigen erhält die oben gedachte Einrichtung nur | 
folgende Modificationen : 

Die Steuerung B wird mit einem krückenartigen Angriffs- 
punkte A versehen und nach aufwärts gerichtet. 

An die Schiene C wird am vorderen Ende h* ein mit 
Öcharnier versehener Winkel r befestigt; in diesem Scharnier 
bewegt sich eine Pratze mit zwei Armen s s, die einen ltrücken- 
artigen Angriffspunkt A 1 hat. 

Die Beweglichkeit dieser Pratze ist nach auf- und abwärts 
durch Anschläge begrenzt. 

Wird nun mit dem Haken der Stange (Fig. 9) die Koppe- 
lung bei dem Angriffspunkt A 1 , also dem unteren mit dem 
Scharnier r verbundenen, erfasst and aufgehoben, so werden die 
Pratzen ss den vorderen Bügel, soweit der Anschlag beim 
8charnier es zulässt, heben and dabei in eine Lage bringen» 
in welcher er durch die beiden Laschen ii der bereits als 
Hauptverkuppelung eingehängten anderen Schraubenkuppelung 



in den freien Haken leicht ein- und ausgehängt werden kann, 
und zwar um so leichter, als diese Manipulation nicht in 
drängender Eile, sondern in der Regel nach vollkommener 
Arrangirung der Wagen oder nach Ankunft vor dem Verschieben 
ln Ruhe geschieht. 

Wie ersichtlich, ist hier der Angriffspunkt A zum Aus- 
ond Einhängen der ersten Kuppelung, sowie überhaupt zur 
Verwendung beim Verschieben, an die Steuerung B angebracht 
und dient auch zum Bewegen derselben. 

Um Gliederkuppelungen aus- und einlegen zu können, ist 
an diesen ein Angriffspunkt A anzobringen, wie in Fig. 7 und 8 
dargestellt ist; derselbe besteht aus einem warm oder auch kalt 
zwischen das Glied eingeeprengten Theil, an welchem der An- 
griffspunkt befestigt oder mit demselben aus einem Stück her- 
gestellt ist. 

Wien, Februar 1875. 



Graphische Darstellung der Leistungsfähigkeit einer Locomotive hinsichtlich 

der Dampfprodnction. 

Vom Ingenieur J. Strauss in Bromberg. 

(Hierzu Fig. 7 auf Taf. A.) 



Bei der Construction einer neuen i/ocomotive ist es unbe- 
dingt nothwendig ihre Leistungsfähigkeit durch das adhärirende 
Gewicht mit der Dampfproduction der Feuerungsanlage in Ver- 
bindung zu bringen, und erst hieraus wird es möglich sein, 
einen genauen Ueberblick über die Wirkungsweise und nament- 
lich den günstigsten Nntzeffect bei gegebenen Steigung»- Verhält- 
nissen und Geschwindigkeiten zu erhalten. 

Im Nachstehenden soll das Verhältnis des nutzbaren Ad- 
häsionsgewichteg einer Locomotive mit der durch die Rost- und 
Heizfläche bedingten Dampfprodnction für gewisse Fälle klarge- 
stellt werden. 

Der Betrachtung sei eine 2achsige Locomotive von 25,000 
Kilogr. Gewicht bei einer totalen Heizfläche von 85 und 
einer Rostfläche von lo®,2 zu Grunde gelegt, welche für eine 
Zweigbahn construirt wurde, deren grösstes Steigung*- Verhältnis» 
1:150, bei Geschwindigkeiten von 18 — 80 Kilometern pro 
Stunde beträgt. 

Die zur Besprechung nöthig werdenden Hauptabmessungen 
der Locomotive, wobei noch angeführt sein soll, dass dieselbe 
einen separaten Tender von 18,000 Kilogr. Geaammtgewicht be- 
sitzt, sind folgende: 

Raddurchmeaser 1®,2 

Cylinderdurchmesser .... 0 m ,34 

Hub 0“, 575 

Dampfdruck im Kessel = 10 Kilogr. pro Quadratcentimeter 
ca. 10 Atmosph. Ueberdruck. 

Ans der Heizfläche von 85 Q “ und der Rostfläche von 
l Dm ,2 erzielt man bei noch ziemlich günstigem Nntzeffect eine 
Dampfprodnction von 

3600 Kilogr. pro Stunde, 



was auf den Quadratmeter Heizfläche 42,4 Kilogr. pro Stande 
ergibt. 

Die Zugkräfte, welche durch dieses Dampfquantum ausgeübt 
werden, sollen für 4 Geschwindigkeiten bestimmt sein und zwar: 
ad I. 18 Kilometer pro Stunde gibt ö“ pro Sekunde = v, 

ad n. 22 « « « * 6 " 1 ,! 1 « « = Vj 

ad HI. 26 « - « - 7®, 22 « - = v 3 

ad IY. 30 « « * * 8“, 38 < « = 

Nach diesen Voraussetzungen lässt sich nun das Dampfge- 
wicht g pro Cylinderfüllnng leicht bestimmen: 

Bezeichnet A die Anzahl der Umdrehungen der Maschine 
pro Stande, 

« D den Durchmesser der Räder, 

« v die Geschwindigkeit in Metern pro Stunde, 

« M die Dampfproduction pro Stande; so ist: 




Das Dampfgewicht g pro Cylinderfüllung ergibt sich demnach : 
M 8600 _ 

g= *o “1 tt d ” 

Für die verschiedenen oben angenommenen Geschwindig- 
keiten erhalt man folgende Werthe: 

3600.1,2.3,1416 



ad I. g, = 
ad II. g,= 
ad HI. gj = 
ad IV. g,= 



4.1800 

3600.1,2.3,1416 
4.22000 

3600. 1,2.3,1416 
4 . 26000 

3600.1,2.3,1416 
4.30000 : 



= 0,1885 Kilogr. Dampf. 
= 0,1542 < 

= 0,1305 - 

= 0,1131 « . 
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Von diesem Dampfgewicht pro Cylinderfüllnng kommen je- 
doch nur gewisse Procente (g 1 ), welche sich anf dem Nutzeffect 
der Maschine bei verschiedenen Föllungsgmden beziehen, zur 
Wirkung, in diesem Falle von 0,79 bis 0,75 % . 

ad I. g,' = 0,79 g, = 0,1490 Kilogr. Dampf 

ad II. g/ = 0,78 g a = 0,120 « « 

ad UI. g 3 ' = 0,77 g 3 = 0,1005 - 

ad IV. g t ' = 0,75 g, = 0,0848 « « 

Für diese Dampfgewichte kann man nach der gegebenen 
Cvlinderdimension und Hub die Füllungsgrade bestimmen: 

Bezeichnet h den Hub ; 1, l a 1 3 1 4 die bezüglichen Cylin- 
derfüUongen ; d den Durchmesser des Cylinders; q = 5.517 
Kilogr, das Gewicht von 1 Cubikmeter Dampf von 9,5 Atmo- 
sphären im Cylinder, bei einem Kesseldrock von 10 Atmo- 
sphären; so folgt; 

d 2 7i 
• 9 



Demnach : 1, = 4 

1,- 



ti' 

d 3 jr.q 

0.149.4 



0,84». 2,141«. 5,517 
In Frocenten dfs Uubes ansgedrilckt giebt: 
0,297 
0,575 



= 0,297 



Füllung ad I. 



ad 11. 



0,239 



0,575 



0,517 oder ca. 52 % 
5 = 0,416 * .42 <jk 



“"“ “ S “ 0 ’ 350 * * 35 * 



adiv - S =°’ 294 



29 # 



Die mittlere Spannung p m des treibenden Dampfes berechnet 
sich nach dem Mariotte’schen Gesetz für die verschiedenen 
Füllongsgrade : 

p mi = 0,87 . 9,5 = 8,27 Atmosphären 
Pn.,! = 0,795.9,5 = 7,55 
Pn. nl =0,74 . 9,5 = 7,03 
p„ JV = 0,685 , 9,5 = 6,51 * 

Von diesen mittleren Spannnngeu p B im Cylinder sub- 
trahin h noch die mittleren Gegendnicksspeunungen und 
man lieraus den wirklichen nutzbaren Dampfdruck pi 



Pi r = 8,27 — 0,21 = 8,06 Atmosphären 
Pi „ = 7,55 — 0,42 = 7,13 « 

p, m = 7,03 —0,54 = 6,49 * 

p, IV = 6,51 —0,66 = 5,85 

Ans den erhaltenen Werthen für p t berechnen Bich non 
h 



die Zugkräfte nach der Formel : 



d’pi 



Zugkraft ad 1 4464,4 Kilogr. 

« ad II 3949,3 * 

« ad m 3594,8 « 

« ad IV 3240,3 « 

Das sind nun die wirklichen Zugkräfte bei den Geschwindig- 
keiten: 18 — 22 — 26 — 30 Kilometer pro Stunde, welche 
aus dem Dampfquantum — 3600 Kilogr. pro Stunde erzielt 
werden können. 

Da demnach die Zugkräfte dos von der Locoraotive pro- 
dnrirten Dampfes bekannt sind, so lassen sich leicht diese Werthe 
mit der Zugkraft des adhärirenden Locomotiv-Gewlchtcs in Ver- 
bindung bringen. 

Zun Bestimmung der Zugkraft Z pro Tonne Zaggewicht 
incl. Tiocomotive und Tender diene folgende Formel: 

SV 2 1000 

Z = 2.3 + 0,05 t -f 0,006 _ -f- + Y. 

r Cj 

Hierbei ist V die Geschwindigkeit in Kilometern pro Stunde, 
S die Stirnfläche des Zoges = 5 3“, 

P das Gesammtgewicht des Zoges incl. I/>co- 
motive und Tender. 

E die Basis der Steigung, mit welcher l m Höhe 
erstiegen wird. 

Y = 0,6 Kilogr., der Widerstand in Corveu 
von 600 Radios pro Tonne. 

Nach diesen Voraussetznngen ist die folgende Tabelle für 
die verschiedenen Werthe von Z in Kilogr. pro Tonne berechnet* 
Wegen des kleinen Werthos von 

8 V 2 

0,006 

wurde in der Tabelle allgemein derselbe mit 0,006 Kilogr. ein- 
gesetzt, was überhaupt auf die Nichtigkeit derselben nur vou 
ganz geringem Einfluss ist. 





1 n = 


= 18 Kilom. | 


p. St. 


V| = 


: 22 KiJom. | 


p. St. 


*5 = 


: 26 Kilom. 


p. St. 


▼* = 


30 Kilom. ; 


p. St. 


Stei- 




Tonnonzahl 




Tonnenzahl 




Tonneozabl 




Tonnenzahl 


gung. 


Zkilagr. 


Dampf- 

production 


nach dem 
adhitriren- 
den Gewicht 


Zkilogr- 


Dampf 


Adhäsion 


Zkilogr. 


Dampf 


Adhäsion 


Zkilogr. 


Dampf 


Adhäsion 


1:100 


13,81 


323 


21K) 


14,01 


282 


286 


14,21 


253 


282 


14,41 


225 f 


278 


1:150 


10,47 


426 


382 


10.67 


370 ; 


375 


10,87 


931 


368 


. 11,07 


293 


361 


1:200 


8,81 


507 


454 


9,01 


138 


444 


9,21 


390 


435 


9.41 


344 ! 


425 


1:250 


7,81 


572 


512 


8.01 


493 


500 


8,21 


438 


488 


8,41 


385 1 


476 


1:300 


7,14 


625 


MO 


7.34 


538 


545 


7,54 


477 


531 


' 7,74 


419 


517 


1 : 400 


631 


707 


684 


6,51 


607 


614 


6,71 


566 


596 


6,91 


469 [ 


578 


1:500 


5,806 


j 770 


689 


6,01 


657 


666 


6,21 


579 


645 


6,41 


60« 


624 


1:600 


5,47 


816 


731 


5,67 


697 


706 


5,87 


613 


683 


6,07 


534 


659 


1:800 


5,06 


882 


790 


526 


761 


760 


6,46 


659 


783 


5,66 

| 


573 


707 
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Für die verschiedenen Steigung*- und Geschwindigkeits- 
Verhältnisse findet man sofort die für eine Tonne des Zugge- 
wicbtes nöthig werdende Anzahl Kilogramme, um alle Wider- 
stünde eines fahrenden Zug«, bei noch ziemlich ungünstig ge- 
wühlten Verhältnissen, za überwinden. Dividirt man die oben 
berechneten Zugkräfte des von der Locomotive stündlich produ- 
drten Dampfps durch die Werthe von Zkilogr. pro Tonne Zug- 
gewicht, so erhält man dio Anzahl Tonnen ind. Locomotive 
und Tender, welche von der Locomotive gezogen werden können. 

Nimmt man die Zagkraft in Folge des adhärirenden Ge- 
wichtes m 4000 Kilogr. = 0,16 ca. Ys an - 80 ergeben sich 
durch die gleiche Manipulation Werthe, wie sie in der Tabelle 
(unter Tonnenzahl nach dem adhärirenden Gewicht) angeführt sind. 

Die graphische Darstellnng Fig. 7 auf T&f. A wurde nach dieser 
Tabelle construirt und es stellen die vertikalen Abstände von 
Nullpunkte an die Zugkräfte in Tonnen, excl. Locomotive und 
Tender, für die verschiedenen Steigung«- und Geschwindigkeits- 



Verhältnisse dar. Zur Erleichterung und bessern Veranschau- 
lichung der Leistungsfähigkeiten ist an der Seite ein Maassstab 
beigefügt, der sofort die Anzahl der Wagen ä 15 Tonnen Ge- 
wicht ergiebt. 

Die beiden punctirt angegebenen Corven, für die Zugkraft 
durch das adhärirende Gewicht, wurden, der geringen Abweichung 
wegen, nur bei den äussersten Geschwindigkeiten 18 und 80 
Kilometer pro Stunde construirt. 

Aus der graphischen Darstellung ersieht man sofort, dass 
bei Zunahme der Geschwindigkeit dio Leistungsfähigkeit einer 
Locomotive, hinsichtlich der Dampfprodnction, rascher abnimmt, 
als durch das adhärirende Gewicht, weswegen es bei der Nen- 
construction einer Locomotive sehr zu empfehlen ist, obige Be« 
trachtung anzustellen, um über den Nutzcffect der Feuerungs- 
anlage, und der Cylinderfttllung im Klaren zu sein. 

Monat Juli 1875. 



Notizen über die Fabrikation nnd das Verhalten der Bessemerstahlkopf-Schienen anf den Kgl. 
Bayer. Staatshalmen, als Beitrag über die Verwendung solcher Schienen überhaupt. 

Von Adolf Grau, K. Bayer. Abtheilungs- and Iltttten-Ingenieur bei der Generaldirection «1er K. Bayer. Yerk. -Anstalten zu Maxirailiansli litte bei Haidhof. 



Im verflossenen Jahre ist mit der seit den letzten drei I 
Jahren bedeutend vermehrten Production von Bessemerstahl die ! 
Frage über die Verwendung von Bessemerstahl- (Gussstahl-) 
Schienen, Insbesondere auch auf der letzten Versammlung deutscher ■ 
Eisenbahntechniker in Düsseldorf im September v. J. neuerdings 
angeregt worden nnd sind namentlich im Organ für die Fort- 
schritte des Eisenbahnwesens mehrere diesbezügliche Aufsätze 
erschienen, worunter der im IV. Heft v. Js. «Ueber Bessemer- 
stablschienen und deren Behandlung- von dem langjährigen 
Uebernahmscommissär dor Köln-Mindener Bahn, Herrn Ingenieur 
Windscheid veröffentlichte , gewiss von besonderem Interesse 
ist. Nach diesem wären die Bessemerstahlschienen , d. i. die 
Gnssstahlschienen, in jeder Hinsicht die beeten und unzweifelhaft 
relativ die billigsten, eine Behauptung, welche, verglichen mit 
den Resultaten, die von der Direclkm der Köln-Mindener Eisen- 
bahogesellschaft mit solchen Schienen seit dem Jahre 1867 er- 
zielt wurden, gewiss ihre volle Berochtignng hat. Anch in der 
obengenannten Versammlung der Eisenbahntechniker in Düsseldorf 
sprachen sich die meisten Halm verwalt äugen in jeder Weise sehr 
günstig über das Verhalten derselben ans nnd namentlich die- 
jenigen am günstigsten, welche die meisten und längsten Er- 
fahrungen darüber besitzen. Grund hierfür dürfte sein, dass 
gerade im Anfänge der Einlage von Bessemerstahlschienen 
häufiger Brüche eintreten, als dies später der Fall Ist. Allein 
ans allen den verschiedenen Abhandlungen, sowie aus den auf 
der genannten Versammlung selbst stattgehabten Berathungen 
und Verhandlungen geht unzweideutig hervor, dass zur Ver- 
hütung dieses plötzlich erfolgenden Brechens dieser Schienen 
noch kein nnr allenfalls ausreichendes Präservativ gefunden 
worden ist, sowie ja die Eigenschaft des Stahles, dass die ge- 
ringste mechanische Verletzung desselben Veranlassung zum 
Bruche geben kann, dessen alleinige Verwendung zur Fabrikation 



von Schienen gewiss noch lange bedenklich erscheinen lässt. Im 
Schlussheft des Organs für die Fortschritte des Eisenbahn wesenB 
vorigen Jahres kommt daher, wie es scheint, nicht ohne Absicht 
i nach längerer Unterbrechung der Behandlung dieses Gegenstandes 
ein Aufsatz «Ueber die Fabrikation der Bessemerstahlkopf- 
schienen» mit besonderer Beziehung auf die Leistungen der 
Königin-Marienhütte bei Zwickau von A. Petzhol dt und dem 
Herausgeber dieser Zeitschrift , welcher im Allgemeinen alle 
einschlägigen Fragen, namentlich die der Fabrikation auf ge- 
nannter Hütte behandelt und am Schlüsse auch das Kesume 
über diesen Gegenstand von der letzten Versammlung in Düssel- 
dorf, sowie die Resultate, welche auf den königl. Sächsischen 
Staatsbahnen mit den Bessemerstahlkopfschienen der Königin- 
Marienhütte seit dem Jahre 1869 leider nur in Beziehung auf 
die vorgekommeoen Schienenbrücbe erzielt wurden, bringt. Mit 
Bezugnahme hierauf, sowie auf die dem Verfasser dieses wieder- 
holt schon von Eisenbahn- und Hüttentechnikern zngekommenen 
Fragen über die Dauerhaftigkeit der auf den königl. Bayerischen 
Slaatabahnen *) verwendeten Bessemerstahlkopfschienen halt es 
derselbe daher für zeit- und sachgemäss , nachstehende Zeilen 
als Beitrag über die Verwendung von Bessemerstahlkopfschienen 
zu veröffentlichen. 

Die ersten Bessemerstahlkopfschienen der Maximilianshütte 
hei Haidhof wurden im Frühjahre 1869 in verschiedenen Strecken 
der Oberingenieur- Rayons München, Augsburg und Bamberg ein- 
gelegt, nachdem mit der Fabrikation derselben in den Herbst- 
monate» 1868 in dem ganz neu angelegten Bessemerstahl- und 
zugehörigen Walzwerke auf genannter Hütte begonnen worden war, 

*) Ganzstahlschienon (und zwar GusaBl&hlschiencn von Km pp) 
sind auf den Kgl. Bayerischen Staats bahnen bis jetzt nur in ganz 
geringen Quantitäten verlegt worden. 
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Ohne auf die Beschreibung der Bessemerhtttte and der 
Walzwerk-Anlage, dann des verwendeten Materials etc. (da eine 
solche wohl mehr in ein hüttenmännisches Fachjonmal gehört) 
weiter einzugehen, sei hier nnr bemerkt, dass zur Fabrikation 
des Bessemerstahles bis im vorigen Jahre, wo der erste der der 
Maxhütto gehörigen Ilohöfen bei Kamsdorf in Thüringen zur 
Fabrikation von Bessemerstahl-Roheisen angeblasen wurde, weit- 
aus zum grössten Theil die besten englischen Hämatit - Roh- 
eisen-Marken , dann Roheiten von der Georgs-Marienhütte bei 
Osnabrück und Niederscheiden (aus dem Siegen’achen) sowie 
eine grosse Parthie steierisches Roheisen verarbeitet wurde und 
auch an der Maxhütte der Bessemer]irocess mit dem Spectroscop 
geleitet wird. Ebenso werden die in dem erwähnten Aufsatze 
über die Fabrikation der Bessemerstahlkopfschienen der Königin- 
Marienhütte beschriebenen Proben mit dem Stahl vor dessen 
Verarbeitung , hier dorchgeflihrt und auf die entsprechende 
Paquetirung besondere Sorgfalt verwendet. Die Schienenpaquete 
werden auf der Maxhütte unter einem schwerem Dampfhammer 
vorgesch miedet und dann in einer zweiten Hitze zu fertigen 
Schienen ausgewalzt. Auch werden die Schienen ausserdem im 
warmen Zustande erfolgten Absagen anch noch (ebenso wie die 
Eisenschienen) mittelst KaltsOgen auf ihre genaue Lange and 
rechtwinklig znr Achse geschnitten, eine Einrichtung, welche ge- 
wiss empfehlenswert!! ist , da eine genaue Einhaltung der 
Lüngenmaas&e der Schienen beim Abllngen im warmen Zustande 
allein nicht möglich ist. 

Weiter mnss als onerkennenswerth und sehr empfehlenswert!) 
erwähnt werden, dass auf der Maxhütte täglich 12 — 20 Schienen- 
Endcn unter dem genannten Dampfhammer theils ohne vorher 
mit dem Meissei eingesetzt zu werden, gebogen (dieselben ohne 
Verletzungen zu brechen, ist nicht möglich) gröaatentheils aber 
eingesetzt gebrochen werden und so die tägliche Production nach 
ihrer Qualität und der Verschweiasnng des Stahles etc. controlirt 
wird. Ausser diesen Proben sind dann Fall- und Einbiegung*- 
proben (Freifall eines Gewichtes von 10 Ctr. aus 3 m Höhe bei 
einer Entfernung der Unterst ütznngspnnkte von 1®, dann bei 
gleicher Entfernung derselben Einbiegung von O^.lö über den 
Kopf vertragsmilsslg vorgeschrieben und haben dieselben noch 
immer vollständig ausgehalten. 

Zu diesen Notizen dürfte als zunächst hierher gehörig das 
Wichtigste über die Herstellung der Schienenpaquete anznführen 
sein, deren erste Form in Fig. 2 skizzirt ist, von welcher man 
Fig. 2. Mg. 8. 



jedoch schon nach wenigen Wochen wieder abging und zn der 
in Fig. 3 abgebildeten aus den in dem obenangeführten Aufsatze 
angegebenen Gründen schritt ln diesen Figuren bedeuten : 



B. Kopfplatte aus Bessemerstahl, 

S. leicht schweissbare Rohschienen, 

R. Rohschienen — sehniges Eisen, 

F. Geschweisstea Elisen. 

Die an den Seiten der Stahlkopfplatte zam Schatze gegen 
das Verbrennen derselben gelegten Eisenstabe ans leicht schweiss- 
barcm , möglichst rohem Paddeleisen haben , da sich dieselben 
öfter ra weit anf den Schienenkopf heraufgewalzt haben (vcrgl. 
Fig. 4) öfter als einmal i»ei Begehung der mit Bessemerstahl- 
kopfschienen belegten Strecken Anlass rar Besorgnis* gegeben, 
dos* sich die Schweissang des Stahles vom Eisen getrennt hatte, 
und mussten deshalb die mit der Instandhaltung der Schienen- 
lage etc. betrauten Organe erst eigens hierüber informirt werden, 
indem wiederholt solche Schienen, bei denen sich beim Anlegen 
dieser dünnen Elisenlamelle nach dem Abfallen des Glühspannes 
an dem Stahlkopf eine Naht zeigte, welche Veranlassung zu der 
obengenannten Besorgniss gab, ohne die geringste Beschädigung 
ra haben, ausgewechselt wurden. An manchen Schienen worden 
diese Seitenlamellen stückweise vom K* >fe abgefahren und kam 
dann der unversehrte Stahlkopf zum Voi schein. Fig. 4 and 5 



Fig. 4. Fig. &. 




zeigen zwei Durclischnitte einer Schiene aas der E'abrikation vom 
Jahrgang« 1869/70 mit solchem Schutz- Eisen , wie diese Ver- 
schweissnng durch die Construction der Walzen herbeigeführt 
wurde. Eine wirkliche Trennung des Stahles vom Eisen bat 
jedoch bei der ersten Lieferung höchstens bei 1 — 2# des 
ganzen Accords stattgefunden und sich bei den späteren Liefe- 
rungen 1870 und 1871 auf einzelne Stücke beschränkt, während 
seit den letzten Jahren eine solche gar nicht mehr vorgekommen 
ist. Es mnss jedoch hervorgehoben werden, dass jede solcho 
Trennung nur ganz langsam sich vollzieht and hei nur einiger- 
roaassen entsprechender Beobachtung der Schienen sehr leicht 
zn bemerken ist und die Schiene ansgewechseit werden kann; 
dem Verfasser sind aber auch Fälle bekannt dass solche Schienen 
mit tbeilweise losgegangener Platte über ein halbes Jahr und 
länger in der Strecke gelegen sind, ohne dass irgend eine Ge- 
fahr daraus erwachsen ist. Ebenso sind Schienenbrüche, wie ans 
der von der General- Direction der königl. Bayerischen Verkehrs- 
anstallen erfolgten Beantwortung des Fragebogens für die oben- 
an geführte Conferenz in Düsseldorf im September v. Js. , die 
hier am Schlosse beigefügt wird, entnommen werden kann nur 
vereinzelt (dem Verfasser sind bis jetzt 9 Stück bekannt ge- 
worden) und nnr an den Laschenbolzcnlöchorn vorgekommen, 
wobei nicht unbemerkt bleiben soll, dass das äusserste der sehr 
grossen (grosser Durchmesser = 37 ,H ®, kleiner Durcbmesaer 

2 * 
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=r 25®®) ovalen Loschenbolzenlöcher nur 28, ö®“ vom Schienen- 
Ende entfernt ist und dieselben ebenso wie bei den Eisenschienen 
eingestanzt werden. 

Bereits im Sommer 1871 wurden, nachdem die Arbeiter 
bis daliin mit dem Schweissen der Paquete vollständig eingeQbt 
waren, und was die Hauptsache ist, die Erzeugung eines gnt 
schweissbaren Stahles vollständig gelungen war, die Kopfplatten 
mit einer Nase gewalzt (vergl. Fig. 0) und die Seitenstäbe bei 
der Paquetirung weggelassen , bei welcher Paquctirung man 
(vergl. Fig. 7) bis heute geblieben ist, gewiss ein Beweis, dass 



Fig. 6. 



die Fabrikation der Bessemerstablkoptsckieueu auf deiu genannten 
Werke eine vollständig gelungene genannt werden kann. 4 ) 

Was das Verhalten der Bessemerstahlkopfschieneo auf der 
Strecke selbst betrifft, bestehen die vorkomraeuden Defecte ausser 
den bei den ersten Lieferungen in geringem Maasse stattgefundenen, 
oben erwähnten Lostrennungen der Kopfplatte und einzelnen Bra- 
chen in einem Ab- und Zerbröckeln des Stahlkopfes, das in ver- 
schiedener Weise sich vollzieht. Meistens zeigen sich auf der 
Kopffläcbe erst dunkle Streifen, welche sich später erst zu feinen, 
dann zu mehr auseinandergehenden Kissen erweitern, denen dann 
in kurzer Zeit ein oft auf die Länge von */ 4 — 1 und 2* sich 
erstreckendes mehr oder weniger vollständiges Abbröckeln der 
Flantache folgt, sowie auch am Stosse der Schiene und das ist 
jedenfalls bei solchen der Fall, deren Enden beim Walzen aus 
irgend einem Grunde zu kurz abgeschnitten worden, sich häufig 
ganz kleine Abbröckelungen , die sich später ebenfalls weiter 
hineinstrecken, zeigen und früher oder später Veranlassung zum 
Auswechseln der Schiene geben. Solche Defecte kommen vor- 
züglich auch wieder bei den drei ersten Jahrgängen und hiervon 
namentlich bei den Schienen des Jahrganges 1871 in grösserer 
Anzahl vor, für welch' letzteren dieselben jedenfalls lediglich in 
der Verwendung eines nicht entsprechenden Stahles ihren Grund 
haben. Solcher in seinen chemischen Eigenschaften zur Fabri- 
kation von Kopfschienen nicht entsprechender , vielleicht zu 
harter Stahl, der wahrscheinlich mit Schlackeutheilea untermischt 
oder vom Giessen der Blöcke mit kleinen Rissen behaftet war, 
trägt jedenfalls weitaus die Hauptschuld an den genannten 
Dcfecten und nur in den wenigsten Fällen ist dies theilweise 
auch verbrannter Stahl. Es erklärt sich daraus wohl auch die 
grössere Anzahl defecier Schienen, die häufig nahe beisammen 
auf der Strecke gefunden werden, da ja aus jeder Charge von 

•) In Fig. 7 sind R theils Rohschienen — in der mittleren Lago 
oder beiden Lagen — tlieils überschwerste alte Schienen ausgesuchter 
Lieferungen; auch unter den 3 Staben 4 — 6 sind häufig noch 1 — 2 
solche aberwalzte SchienenstQcke. 




Fig. 7. 




durchschnittlich 12 Blöcken 36 Kopfplatten oder ebensoviel 
Schienen gewalzt wurden; woraus erhellt, dass nicht genug 
Proben mit dem Stahl vor seiner Verarbeitung als auch, und 
dies ist oben bereits erwähnt worden, mit den fertigen Schienen 
oder was minder kostspielig, mit den Schienenenden gemacht 
werden können. Dienen doch diese Proben auch gleichzeitig 
am besten zur Controle über die so viel angefochtenc Schweis- 
sung des Stahles mit dem Eisen, welche, wio bereits angeführt, 
von der 1869er Lieferung als erster Versuch abgesehen, ohne 
Zweifel vollkommen erzielt wird. Beweis hierfür sind dem Ver- 
fasser dieses ausser den gemachten Erfahrungen mit den Schienen 
hierüber selbst, auch die flacbüberwalzten Schienenenden, die 
ohne jede Bcsorgniss lange Zeit zur Paqnetirung von Eisen- 
schieoen (in den mittleren Lagen des Paquets) so wie zu ver- 
schiedenen anderen Eisensorten verwendet wurden. Erst seit 
den letzten zwei Jahren wird von diesen Abfallenden der Stahl- 



kopf mittelst eigens hierzu construirten Walzen gleich nach dem 
Absagen der fertigen Schienen vom Eisen abgetrennt und dann 
auch der Fuss abgeschnitten, so dass sich zwei nahezu ganz 
flache Stücke zur weiteren Verwendung in kleine Paquete er- 
geben, während das Stahlstück als Zusatz in der Bessemer- 
retorte Verwendung findet. Ebenso wie die Ganz- Besscmerstald- 
scbicnen fahren sich die Bessemerstahlkopfschienun gleichmäßig 
ab, ohne dass eine namhafte Abnutzung sowohl auf die ganze 
Breite des Schienenkopfes oder an der Abschrägung derselben 



wahrgenominen werden kann, obwohl der Stahl zu den Kopf- 
schienen bekanntlich weicher erblasen werden muss als der zur 
Fabrikation von Ganzstahlschienen gehörige. Weiter wird be- 
merkt, dass sich die Bessemerstahlkopfschienen an ihrer Ober- 
fläche merklich nicht glatter zeigen als Paddelstahlkopf- oder 
Eisenschienen, denn es zeigen sich an derselben einige Zeit nach 
ihrer Befahrung ebenso kleine schwarze Stellen (Pünktchen) wie 
an allen anderen Schienen. Auch an den Stössen sind dieselben 
meistens ganz scharf nur da , wo die Temi>eratur nicht strenge 
eingehalten wird, in der Mitte an der Oberfläche etwas vorge- 
schoben und was Herr Windscheid über die mechanische 
Abnutzung der GanzbessemerstahlscUienen in seinem Aufsätze an- 
führt, so ist das bei den Bessemerstahl kopfschienen vorkommende 
Abschleifen an der Oberfläche gewiss ebenso wenig ein wirk- 
licher Verschleiss als vielmehr nur ein Wegwalzen der oberen 
Schichten zu nennen. An Bessemerstahlkopfschienen vorge- 
nommene Messungen der Höhenabnahme (in der Mitte der 
Schienen gemessen), welche sich auf abgefahrene, aber nicht 
mit ausserordentlichen Defecten behaftete Schienen beziehen, er- 
geben für die Schienen dos Jahres: 



186» 1,0““ 

1870 1,2““ 

1871 0,5®“ und 

1872 0,5“® 



was, verglichen mit den von Herrn W i n d 9 c h o l d für die ein- 
gelegten Probe-Ganzstahlschionen auf der Köln-Mindener Bahn 
nach lOjihriger Befahrung (mit 2 — 3®®) immerhin auf einen 
nicht zu weichen Stahl schliessen lässt. Freilich kommt hierbei 
auch das Profil der Schiene in Betracht ; unerwähnt soll jedoch 
diese Frage dennoch nicht gelassen werden. Von den ange- 
führten Defecten mögen die nebenstehenden Skizzen Fig. 8 — 10 
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ein Bild geben, welche Defecte ohne Zweifel auch an den 
Schienen der Königin-Marien-Hütte anf den Sächsischen Staats- 
Eiacnbahnen in gleicher oder ganz ähnlicher Weise Vorkommen, 
Fig. 8. Fig. 9. 





Fig. 10. 



in dem Gutachten über diese Schienen aber 
nur mit der kurzen Bemerkung : «dass das 
hierzu verwendete Eisen sich nicht gut er- 
wiesen habe*, namhaft gemacht sind. 

Es mögen nun die ziffermässigen Re- 
sultate für die einzelnen Jahrgänge und 
zwar aller bis Ende v. Js. gelieferten Er- 
satzschienen , deren richtige Ablieferung 
dem Schreiber dieses als üeberuahms-Com- 
missär für Bämmtliche Oberbaumater iahen 
von der General-Direction der kgl. Bayer. 
Verkehrsanstalten übertragen ist, hier fol- 
gen, nachdem bereits oben der vereinzelt 
vorgekommonen Brüche, welche in dieser Zusammenstellung des 
geleisteten Ersatzes inbegriffen sind, Erwähnung geschah und 
sich die Fehler, derentwegen die übrigen Schienen ausgewechselt 
werden mussten, demnach für den Jahrgang 1869 noch auf die 
aufgeführten Lostrennungen der Stahlplatte vom Eisen, sowie der 
erfolgten Abbröckelungen, bei den Jahrgängen 1870 — 1871 nur 
auf diese letzteren Defecte zurückzuftthren sind. 






Zur BahntuiterhalUwg 


Hiervon bis Ende 






wurden geliefert : 


1874 ersetzt: 






Ctr. 


Ctr. 


d. 1. £ 


1869 


. . 25283 . . 


. 2256,23 . 


. . 9,0 


1870 


. . 32607 ♦ . 


. 1112,89 . 


. . 3,4 


1871 


. . 50930 . . 


* 2552,06 . 


. . 6,0 


1872 


. . 87124 . . 


27,63 . 


. . 0,03 


1873 


. . 71080 . . 


. — 


. . — 



Sa. 267024 



09,58 



- im Durchschnitt 
2,23$ 



Wird jedoch, wie dies nicht unbillig erscheinen dürfte, die 
1869er Lieferung als der erste Versuch in der Fabrikation von 
Bessemerstahl kopfschienen ausser Betracht gelassen, so ergiebt 
»ich für die übrige Gesammt-Lieferung von 241741 Ctr. ein 
Ersatzquantum von 8701 Ctr. oder 1,5$. Ausser diesen 
Quantitäten wurden seit 1869 bis Sommer ?. Js. noch 150,000 
Centn er zum Bau verschiedener neuen Linien, die auch bereits 
sämmtlich dem Betriebe übergeben sind, geliefert, für welche 
noch kein Ersatz geliefert wurde. Zur Bahnunterhaltung im 
abgelaufenen Jahre wurden 142755 Ctr. bezogen. 

Anf den Bayerischen Ostbahnen wurden ebenfalls in Strecken 



! mit einer Steigung von 1 : 100 und in Curven von 290— 520 m 
Rad. seit 1869 Bcssen ^ratahl-Kopfschieneu von der Maxirnilians- 
hütte eingelegt und mut ton hiervon bis Ende 1873 vom Jahrgang 



1869 0,6$ 

1870 0,0$ 

1871 2,65$ 

1872 \ 0,0$ 



ausgewechselt werden, wobei zu bemerken wäre, dass die 
Fabrikation der Lieferung 1869 erst nach vollständiger Effec- 
tuiruog des für die StaaUbabn gewalzten Quantums erfolgte. 

In den Referaten über die letzte Versammlung in Düssel- 
dorf wird dieses Resultat im Vergleich mit den Eisenschienen ein 
günstiges genannt und heisst es weiter, dass nur von den 1869er 
Schieneu 3 Brüche — 2 durch die Laschonbolzenlöcher und 1 
in einer Entfernung von 1“ vom Schienen-Ende — vorgekommen 
sind. Die übrigen Abnutzungen bestanden in Absplitterungen 
und I Angenrissen. 

Bei Angabe dieser Resultate , die vielleicht manchem 
Ingenieur nicht gerade günstig erscheinen mögen, darf es wohl 
nicht unerwähnt bleiben, dass die bayerischen Bahnen grösst en- 
theils nur eingleisig sind, sowie dass ein sehr grosser Theil der 
Staatsbahnsebienen auf Würfelunterbau liegt. Ebenso ist der 
Verkehr anf den HanptUnien in Bayern, namentlich was Güter- 
züge mit den schwersten Maschinen betrifft , gewiss nicht 
weniger bedeutend, als auf den königl. sächsischen oder anderen 
Bahnen. Dass die Schienen auf den köuigl. Staatsbahnen ausser- 
dem weitaus zum grössten Theil in Strecken mit Steigungen 
1 : 100 und in Curven bis 292“ Rad. verwendet sind, wie dies 
auch in der Beantwortung der Fragen für die Düsseldorfer 
Conferenz von der General-Direction der königl. Verk. Anst. 
namhaft gemacht worden ist, ist wohl auch za berücksichtigen. 

Gerade was starken Güterverkehr betrifft, dürfte die 
Strecke Nürnburg- Würzburg als Glied der Hanptlinie Wien-Köln 
gewiss als eine der am meisten befahrenen anzuführen sein, und 
möge ca, um nur ein derartiges Beispiel zu bringen, hier ge- 
stattet sein, ausser dem obigen Geeammtresultate mit den 
Bessemerstahl kopfschienen diese Linie getrennt zu betrachten. 
Ueber die seit dem Jahre 1871 auf dieser Strecke eingelegten 
Schienen kann die gewiss befriedigende Mitteilung gemacht 
werden, dass, obwohl die meisten derselben in einer Steigung 
von 1 : 100 liegen (eingleisige Linie mit einer täglichen Be- 
fahrung von 144 Maschinenachsen und 1360 Wagenachsen) bis 
jetzt keine einzige ausgewechselt werden musste, und zwar sind 
eingelegt vom Jahrgang 



1871 556 Stück 

1872 1906 « 

1873 1518 « 



Sa. 3908 Stück, 

also immerhin eine nennenswerte Anzahl, aus deren Verhalten 
sich ebenso wie die in den mit den gleichen Schienen belegten 
Gleisen des sehr stark befahrenen Bahnhofes Würzburg be- 
obachtete Thatsache eines unleugbar grossen Fortschrittes in 
der Fabrikation dieser Schienen sich ergiebt. 

Aus Vorstehendem gelangt man wohl zu dem Resume, dass 
die Verwendung von Bessemerstablkopfschienen neben den Ganz- 
stahlschienen in so lange nicht das System Hilf 'scher eisener 
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Lang9chwellen grössere Verwendung findet’, insbesondere ftlr 
grössere Bahnverwaltungen gewiss auch ihre Tolle Berechtigung 
bat und sprechen hierfür folgende Grö' Je : 

1) Alle jene Punkte, die bei der Fabrikation der Ganz- 
stahlschienen zur möglichsten Verhütung der Brüche auf das 
Gewissenhafteste za beobachten sind, als langsames Abkühlen der 
Schienen, dann die ftusserste Vorsicht beim Richten, Adjustiren 
und Verladen derselben, fallen weg, wahrend die vollkommen 
gleiche Art der bisherigen Schienenbefestigung mittelst Ein- 
klinkang (bekanntlich auch einer der Hauptmomente , welche 
gegen die Verwendung von Ganzstalilschieneu sprechen) beibe- 
halten wird. 

2) Können hei der Production von Stablkopfschienen hier- 
zu */a und darüber des Paquetgewichts alte flberwalzte Schiwien 
(und solche sind namentlich bei alteren Bahnen immer in ge- 
nügender Menge zur Disposition und besonders bei der gegen- 
wärtig schlechten Conjunktur in der Eisenbranche, die voraus- 
sichtlich noch langer andauern wird, nicht leicht ökonomisch 
zu verwenden), ohne die geringste Besorgnisa für die Qualität 
mit verarbeitet werden. 

3) Ist die Bahnverwaltung vor jedem durch den plötzlichen 
Bruch einer Stahlschienc herbeigeführten Unglück gesichert, da, 
wie oben bemerkt, eine I^ostrennung der Platte vom Stege sich 
so langsam vollzieht, dass dieselbe bei nur einigermaassen ge- 
nügender Beobachtung der Schienenlage durch den sich zeigen- 
den Roststreifen »fort bemerkt werden muss und der ohnehin 
nur ganz vereinzelt vorgekommene Bruch durch die Laschen- 
bolzenlöcher , durch deren nicht zu nahe Anordnung am 
Schienenende, die auch gebohrt, statt eingestanzt, werden sollten 
oder durch Constniction runder Löcher vollständig beseitigt 
werden kann und wird. 

Bei dem Umstande, dass, wie Verfasser dieses erst im 
Spätherbst 1874 am Niederrhein in Erfahrung gebracht hat, 
auf mehreren dortigen grösseren Werken Versuche mit der 
Fabrikation von Bessomcr- nnd Martinstahlkopfschienen gemacht 
werden (es sollen solche Schienen für eine Versuchsstrecke auf 
der Rheinischen Eisenbahn in Aussicht genommen sein), bei der 
Bedeutung ferner, welche die Bessemerstahlkopfschienen über- 
haupt, die gewissermaassen als Ideal einer guten Schiene gelten 
können , für den Bahnbetrieb haben , worüber Ausführliches in 
der erwähnten Abhandlung Über die Schienen der Königin- 
Marienhaue zu lesen ist, dürfte gewiss der Wunsch gerecht- 
fertigt erscheinen, auch über die Erfahrungen, die man mit den 
Schienen von Hörde oder anderen Werken gemacht hat, etwas 
Näheres zu hören. Namentlich gilt dies aber über die Schienen 
der Königin-Marienbütte, bei deren Beurtheilnng in den Referaten 
für die letzte Conferenz der deutschen Eisenbahntechniker in 
Düsseldorf, wie obenerwähnt, leider nur die Defecte, welche als 
Schienenbrüche durch di« Laschenbol zenlöcher vorgekommen sind. 
In. Betracht gezogen werden. 

Auch auf den königl. Bayerischen Staatsbahnen wird für 
di« Bessemerstahlkopfschienen für den Ban neuer Linien eine 
Garantie auf 10 Jahre, bei der Bahnnnterhaltung auf 8 Jahre 
vom genannten Werke geleistet und sind für letztere für das 
gegenwärtige Jahr wieder 170000 Ctr. d. s. ca. 35600 Stück 
und zum Qau einer neuen Linie für die vorkommenden 



Steigungen etc, 50000 Ctr. d. a. ca. 11000 Stück in Bestellung 
gegeben worden, bei deren Ausführung das liefernde Werk ein 
grosses Quantum alter Schienen an Zahlungsstatt übernimmt. 

Zwei Versuche mit Bessemerstahlkopfechienen von den 
Gebr. Krämer’ sehen Eisenwerken in St. Ingbert im Jahre 
1872 und zwar die prste Lieferung mit 17800 Ctr. (ca. 3900 
Stück) und die andere mit 18000 Ctr. (ca. 4000 8tttck) zeigen 
namentlich bei der ersteren fast eben» viele Abtrennungen der 
Stahlplatte vom 8tege, d. i. also ungenügende Schweissung des 
Stahles mit dem Eisen ah Abbröcklang des Stahles selbst; 
beides Fehler, wie sie aus der vollständig neu eingeführten 
Fabrikation sowohl des Bessemerstahles selbst, als der damit 
gewalzten Schienen leicht erklärlich sind. — Im Ganzen waren 
bis Ende v. Js. noch nicht 2 % ersetzt, was sich wohl zunächst 
daraus erklärt, dass dieses Etablissement die Bessemerstahl blöcke 
(Ingots) von einem anderen Werke bezogen hat nnd daher 
nicht in der Lage war, die nöthigen Proben mit dem Stahl etc. 
dnrehzuführen. Zu einer genügenden Beurtheilur.g über das 
Verhalten dieser Schienen dürfte jedoch die Zeit ihrer Einlage 
noch zu kurz Bein; nnerwähnt sollte dieselbe aber, um sämmt- 
lich verwendete Rpsscmerstahlkopfcchienen aufzuzählen, dennoch 
nicht bleiben. 

Und zwar betrügt dieses im Ganzen bis Ende v. Js. zur 
Unterhaltung der königl. Bayerischen Staatsbahnen verwendete 
Quantum 445579 Ctr. (Mit den Lieferungen für den Neubau 
rund zusammen 595500 Ctr.) 

Nachdem die in den Referaten der wiederholt genannten 
Düsseldorfer Conferenz deutscher Eisenbabntechniker niederge- 
legten Erfahrungen über die verschiedenen technischen Fragen etc. 
nicht immer Jedermann zugänglich sind, dürfte es vielleicht 
nicht überflüssig erscheinen, wenn dieselben hier noch beigefügt 
werden. 

Und zwar spricht sich in der Beantwortung des Frage- 
bogens A für die im September v. Js. in Düsseldorf statt- 
gefundene Versammlung der Eisenbabntechniker die General- 
Direction der königl. Bayerischen Verkehrs- Anstalten Betrieb*- 
abtheilung (Ende März v. Js.) wie folgt aus: 

«Bessemerstahlkopfschienen sind auf den Bayerischen Staats- 
bahnen in beträchtlicher Anzahl und zwar ca. 60000 Stück za 
6 m ,0 und 6“.23 Länge und einem Gewichte von 37,35 Klgr. 
per Meter seit dpm Jahre 1869 (bis Ende 1872) in Verwen- 
dung gekommen.» 

«Ueber die Fabrikation der Besaemerjtahlkopfschienen 
wurde folgendes bestimmt : •) 

«Die Gussstahlblöcke werden vorsichtig uewärmt. Über- 
schmiedet und zu purallelopipediwhen Stücken ausgewalzt, in 
der Stärke, wie sie zur Bildung des ganzen Schienenkopfes er- 
forderlich sind, zur Verbindung des Kopfes mit dem unteren 
Theil der Schiene wird in die Paqnote ein« Lage ganz leicht 
schweissbaren Eisens gelegt und sodann der übrige Theil der 
Paquete auf gewöhnliche Weise zusammengesetzt. Die Paquete 
erhalten eine langsame Schweisshitze, werden alsdann unter 

*) Diese Bestimmung ist in den neueren Verträgen weggclaasen, 
nachdem sich durch wiederholt« Versuche gezeigt hat, dass alte, über- 
walrte Schienen ohne den geringsten Nachtheil für die Qualität zur 
Verarbeitung kommen können. 
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einem schwerem Dampfhammer stark geschmiedet und nachdem 
sie in den Ofen zurQckgebracht sind, nochmals vorsichtig ge- 
winnt und hierauf za fertigen Schienen gewalzt.» 

«Die Verwendung alter Schienen zu Stahlkopfschienen ist 
nicht gestattet.» 

«Unsere Bessemerstahlkopfschienen bestehen sonach aus 
dreierlei Material, nämlich ans Stahl im Kopfe, sehnigem Eisen 
im Schaft und Fass, und aus leicht sch weissbarem Eisen heim 
Uebergang in den Schaft der Schiene.» 

«In Fig. 11 ist die Art, wie diese Materialien beiläufig in- 
einander greifen, dargestellt.» 



Fig. 11, 



4 






«Eine Abtrennung beim Ueber- 
gange des einen Materials in ein an- 
der« kam nur in einzelnen Fällen 
und zwar nur da vor, wo zufällig 
ganz besonders ungünstige Verhält- 
nisse des Unterbaues die Veranlassung 
zu tieferer Eiosenkung der Schiene 
geben. Im Allgemeinen hat die Qua- 
lität der Bessemerstahlkopfachienen, 
welche namentlich in Strecken mit 
Steigungen von 1:100 und iu Curven ‘ 
von 292“' Radius verwendet sind, be- . 
friedigt, so dass neuerdings ein Quantum vou ca. 30000 Stack 
in Bestellung gegeben wurde. Allerdings kommen auch einzelne , 




Lieferungen vor, welche bezüglich der Qualität des Kopfes nicht 
entsprochen haben und innerhalb der 6 Jahre dauernden 
Garantiezeit zum grossen Tbeil vom liefernden Etablissement er- 
setzt werden messen. Zur Beurtheilung der Qualität eines 
Theiles der vom Jahre 1869 incl. 1872 verwendeten Bessemer- 
stahlkopfschienen dienen folgende Resultate: 

I Sämmtl. Schienen auf 
Würfel bei 1 : 100 
Steigung und 292*" 
Radius. 

Auf Schwellen bei 
1:100 Steigung u. 
292® Radius, 
und nur an den 

Laschenbolzenlöchern vorgekommen.* 

Sämmtiiche Lieferungen zusammengenommen , giebt dies 
2,5# Defecte; und lässt man auch hier die theilweise Liefe- 
rung 1869 als ersten Versuch ausser Betracht, so ergiebt sich 
für die schwierigsten Verhältnisse ein Resultat von 1,9# 
Defccten , was im Vergleich mit allen bisher auf den königl. 
Bayerischen Staatsbahnen verwendeten Eisen- und Feinkorn- 
schienen immer noch ein sehr günstiges Resultat ist.*) 
Maximilianshatte, im Januar 1875. 



Lieferung 


Stuck 


Defect 


bis jetat 


1869 . 


. 838 . 


. 112 St. 


= 13,4# 


1870 . 


. 2178 . 


. 129 « 


= 6,0 #\ 


1871 . 


. 8088 . 


. 195 « 


= 6,1 #( 


1872 . 


. 1704 . 


• — « 


= - 


1872 . 


. 5908 . 


• — « 


= — ) 


1872 . 


. 3699 . 


4 « 


= 0,1 


Schienenbruche 


sind nur 


vereinzelt 



D&mpfbremse, combinirt mit Rauchkammer - Einspritzhahn und Schornstein - Dampfhahn, 

nach System Mannhart. 

(Hierzu Fig. 1 — 13 auf Taf. III.) 



Der Director der Maschinen- und Locomotivfabrik in Möd- 
ling bei Wien Herr F. X. Mannhart hat eine wesentliche Ver- 
einfachung and zugleich beträchtliche Verbilligung der Le Cha- 
telier Dampfbremse in sehr sinnreicher Weise dadurch erzielt, 
dass kein eigner Wasser- und Dampfbahn für die Bremse vor- 
handen , sondern combinirt mit dem Dampfbalm , um Dampf in 
den Schornstein zu geben und mit dem Wasserhahn, um Wasser 
in die Rauchkammer zu spritzen, angebracht hat. Zugleich sind 
beide Hahnen mit einem Doppelhebelwerk vereinigt, indem der 
Wasserhahn durch eine kleine Welle a (Fig. 11) bewegt wird, 
während der Dampfhahn durch die über die Welle gesteckte 
Hülse (Rohr b) gedreht wird ; dabei kano das ganze Hebelwerk 
links oder rechts angebracht werden, und ist, wenn rechts an* 
bracht, nur ein kleines Zwischen-Hebelwerk in Mitte des Kessels, 
wie die Skizze Fig. 13 zeigt, anzuordnen. Gewöhnlich wird 
jedoch vorgezogen , Blasrohr- und Cylinderausblashähne dem 
Führer zu Händen zu geben, dagegen Stumm- und Spritzwechsel, 
dem Heizer zur Bedienung zu belassen ; da bei dieser Anordnung 
dem Fahrer die Bremse zufällt, so muss eventuell das Zwischen- 
gelege, wie Fig. 13 zeigt, angewendet werden. Die Mischung 



von Dampf und Wasser für die Bremse geschieht unmittelbar 
hinter dem Wasserhahn. Das gemeinsame Rohr gebt dann unter 
die Mitte des Kessels und wird durch den Theilstutzen (Fig. 
9 und 10) getheilt und in die Cylinder geführt. Da bei dieser 
Construction für das Hebelwerk mit Kurbelmechanismus f / 4 Bo- 
gen des ersten Qaadranten (Fig. 12) zur Bewegung bleibt, war 
die Schwierigkeit, einen zweiten Weghahn zu construiren, der 
aber nicht mehr Weg zur Oeffnang und Schliessung bei den 
Oeffaungen brauchte, indem man mit dem gewöhnlichen Hahn 
mit 2 Stutzen bis jetzt 2 eventuell sogar 3 Quadranten zur 
Bewegung brauchte , wenn man die Reiber nicht abergross 
machen wollte. Wie diess Herrn Mannhart gelungen, ist aus 
der Construction der Oeffnungen der Reiber und ans den nöthi- 
gen Aussparungen in den Halmen selbst (Fig. 1 und 2, 5 und 6) 
zu entnehmen. 

Dos Hebelwerk geht sehr leicht nnd gut und sind dabei 
die feinsten Nuancirungen in der Stellung der Bremshahnen zu 
erzielen. Diese Construction wurde bereits bei D Locomoüven 
mit dem günstigsten Erfolg angebracht. E. H. v. W. 



*1 Nach Mittheilung des Herrn Verfassers ist auch im Laufe dieses Jahres uichs besonderes Neues auf den mit Bessemcrstahlkopf- 
schienen belegten Strecken der Bayerischen Staatabahn vorgekommen und auch ganz wenig Ersatz nothweudig geworden. Nur an einer stark 
befahrenen Stelle ( Steigung von 1 : 60) hat eine grössere mechanische Abnutzung in der Profilhöbe bis zu ö'"“ innerhalb 3 Jahren statt* 
gefunden. Anmerkung der Redactiou. 
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Die Zahnstangenbahn Borschach -Heiden. 

Nach Mittheilung vom Ingenieur O- Zschocke in Aarau. 



Heiden, als Curort and Sitz einer blühenden Industrie gleich 1 
vortheilhaft bekannt, batte mit dem wichtigen Hafenplatz Kor- 
schach langst eine directe Verbindung angestrebt. Als die Vor- 
studien über einen Strassenbau auf unerwartete Schwierigkeiten 
stiessen , fasste allmälig der Gedanke Wurzel, ob nicht durch 
Anlage einer gewöhnlichen Eisenhahn mit Steigungen bis zu 3 % 
das gleiche Ziel viel besser erreicht werden könnte. 

Im Spatjahr 1871 wurde in Heiden ein Eisenbahncomitö 
ernannt. Dasselbe zog die angrenzenden Gemeinden der Kantone 
Appenzell und St. Gallen in’s Interesse und trat vereint mit 
Abgeordneten von Rorschach , Rorschacherborg und Lutzenherg 
mit der «Süddeutschen Gesellschaft für den Bau von Eisen- 
bahnen* in Unterhandlung. Diese Gesellschaft besorgte im 
Sommer 1872 die Aufnahme des Tra^e ßorschach-IIeiden. Die 
Pläne und Berechnungen ergaben, dass eine Thalbahn nur unter 
Anwendung sehr lang gestreckter Entwicklungen mit Spitzkehren 
den Berg herauf gebaut werden könne, dass die Bahnlttnge circa 
1 f» Kilometer und das daherige Anlagecapital circa Fr. 2,800,000 
betrage, an welches die intereasirten Gemeinden eine hallte 
Million \ fond perda zu leisten und überdies die Landent- 
sebädigung zu übernehmen haben, — Das waren ungünstige 
Berichte! — Die Unmöglichkeit der Verzinsung eines solch' 
bedeutenden Anlagecapitals log auf der Hand. Nachdem das 
Initiativcomite von Heiden diese Ueberzeugung gewonnen und 
gleichzeitig den Erfolg der Rigibahn sowohl in technischer, als 
finanzieller Beziehung wahrgenommen hatte, entschloss es sich 
für den Ban einer Bahn nach dem System Rigi mit Beibehal- 
tung einer möglichst directen Linie von Rorschach nach Heiden. 
Das Comite trat sodann mit der «Internationalen Gesellschaft 
für Bergbahnen« in Verbindung, deren technische Delegirte die 
Erbauer der Rigibahn sind. Es kam ein Vertrag zu Stande, 
nach welchem diese Gesellschaft die fertige Herstellung einer 
Zahnschienenbahn von Rorschach bis Heiden sammt Lieferung 
des Bctriebsmatcrials um die Summe von Fr. 2,200,000 — fest 
übernahm. In richtiger Erkenntnis^ der grossen Wichtigkeit, 
welche eine Bergbahn für Heiden, Rorschach und Umgebung 
haben wird, sicherten diese wackeren Gemeinden die Ausführung 
des Werkes durch Uebernahme von Fr. 500,000 — in Actien 
zweiten Ranges. Die letztem haben erst dann auf einen Zins 
Anspruch, nachdem die Betriebekosten gedeckt, die Obligationen i 
mit 5 % und die Actien I. Ranges mit 6 % verzinst sein werden. 
Die Lieferung des Restes des Anlagecapitels übernahm mit der 
Internationalen Gesellschaft für Bergbahnen eine Baseler Finanz- 
gesellschaft. Aus derselben und den interassirten Gemeinden 



wurde der Verwaltungsrath der Rorschach-Heiden-Bergbabnge- 
seilscbaft gewählt. 

Die Ausführung des Banes geschah unter der Leitung der 
technischen Dclegirten der Internationalen Gesellschaft für Berg- 
bahnen. Banleitender Ingenieur war Herr Otto Drossel. 
Dabei wirkten mit: die Herren Oberingenieur Lindner, In- 
genieur Itächli, ▼. 8teiger und Fürsprech Abt. — 
Controlingenieur der Bahngesellschaft war Herr Ingenieur 
Engster von St. Gallen. 

Die Bahnlänge beträgt 5,5 Kilometer, die zu ersteigende 
relative Höhe 883,5 Meter, die MaximaMeigung 0 % mit Radien 
von 240 Meter. Diese technischen Verhältnisse ermöglichen 
einen Betrieb durch Locomotiven mit liegendem Kessel, welche, 
drei an der Zahl, nach dem patentirten System Riggenbach und 
Zschokke in der Maschinenwerkstätte der Internationalen Ge- 
sellschaft für Bergbahnen zu Aarau gebaut wurden. Die Fahr- 
zeit von Rorschach (Bergbahnstation) bis Heiden und vice versa 
beträgt 80 Minuten, oder 10 Kilometer per Zeitstunde. Dabei 
können per Zug mit 2 bis 3 Wagen bis 150 Personen beför- 
dert werden. Die Personenzflge enthalten Wagen mit II. und 
in. Classe. Die Güterzüge sollen namentlich die reiche Ausbeute 
der berühmten Sandsteinbrüche am Rorschachorberg billig und 
bequem zu Thal fördern. Die Bahn wird Sommer und Winter 
betrieben werden und ist bestrebt, den Bedürfnissen der Landes- 
gogend und dem Fremdenverkehr gleich gute Dienste zu leisten. 

Zufolge Vereinbarung mit den Vereinigten Schweizerbahnen 
steht die neue Bahn mit dem Bahnhof und der Hafenstation 
Rorschach in directer Verbindung. Im äussern Bahnhof an der 
Verzweigung der Bahnlinie nach 8t. Gallen und Chur beginnt, 
rechts gegen den Berg abzweigend, die eigentliche Zahnschienen- 
bahn. Aus der Remise linkerseits stellt sich die Bergbahnloco- 
motive hinter die Wagenreihe dampft die Höhe hinan, und be- 
rührt , nachdem die halbe Höhe erstiegen , die Station Wie- 
nachten. Auf der hier angelegten, weiten Rampe kommen die 
gesuchten Quader und Platten zur Verladung, welche in den 
nahen Sandsteinbrüchen in so ergiebiger Weise gewonnen und 
weithin in die Runde versandt werden. Dann folgt die Halte- 
stelle Scbwendi und nachdem die Bahnlinie zunächst don kleinen 
und — den Bergvorsprung in einem Einschnitt von 284 m Läng« 
und 20“ Tiefe durchziehend — aof einem 40“ hoben und 122“ 
langen Damm den wildromantisch grossen Heidentobel über- 
schritten, erreicht man bald darauf die Endstation Heiden. 

Die Betriebsmittel bestehen ans 3 I^ocomotiveu, 9 Personen- 
wagen, 3 Gepäckwagen and 5 Güterwagen. 
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PlombenguasmascMne mit conttnnirlichem Betrieb. 

Von Alex. Linduer, Oberingenreur der Oesterr. Staatsbatan-Gesellachaft in Simmering bei Wien. 



(Hierzu Fig. 14- 

Die Herstellung der für den Thorverschluss der Lastwagen 
bestimmten Bleiplomben, deren eine grössere Bahnanstalt bis 
250.000 Stück per Monat verbraucht, in der bisher üblichen 
primitiven Welse durch schlecht construirte Gusszangen ist 
nicht nur mühsam und zeitraubend, sondern die so erzeugten 
Plomben sind ungleichartig, mit Angüssen und Fehlern behaftet 
und geben dem Stationspersonale Ursache zu häufigen Be- 
schwerden. 

Ueberdies ist die Erzeugung nicht billig, da die Leistung 
eine geringe ist und per Tag durch 2 Mann, wovon der eine 
giesst und der andere abzwickt, im Maximum 9000 Stück 
beträgt. 

Hingegen gewahrt die Herstellung der Plomben auf mecha- 
nischem Wege bedeutende Vortheile und werden namentlich die 
Lohnkarten auf ein Minimum reducirt und nachdem das ver- 
brauchte Material, welches gesammelt wird und zum Umgusse 
gelangt, hier weniger in Betracht kommt, so kann eine gut con- 
struirte Gussmaschine den angefeindeten Plombenverschluss noch 
lange in Ehren erhalten, um so mehr, als er vortreffliche Eigen- 
schaften besitzt, die von anderen Verschlüssen noch nicht erreicht 
wurden. 

Die in Fig. 14 und 16 auf Tafel III. ersichtliche Guas- 
maschine ist kreisförmig und continuirlich wirkend. 

Die eigentliche Gussform wird gebildet durch 2 Gusskränze 
(m m), welche einerseits auf der die Gusskerne tragenden Scheibe 
(o) auf&itxen und durch Keile (K, K) gleiche Drebungsbewegung 
erhalten, anderseits in einem am Gestelle aufgeschraubten Ringe 
(R, R) durch gegen einander geneigte Xuthen derart geführt 
werden, dass die in Stahl gefraissten 24 Gussformen an der Blei- 
eingussstelle (E) bis auf einen Spielraum für das Entweichen 
der Luft, dicht schliessen, während der durch Transmission er- 
folgten Drehung sich allmählig und zwar beiderseits gleichmütig 
Offnen und an der tiefsten Stelle bis auf 20 uun so weit auf- 
schliessen, dass die fertigen und erkalteten Plomben anstandslos 
herausfallen. 

Letzteres ist durch die Verjüngung der Gusskerne erleich- 
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tert und überdies ist zu diesem Zweck ein Abstreicher (S t S) 
angebracht. An denselben gleiten die an den Kernen haftenden 
Plomben an der tiefsten Stelle und werden seibstthätig heraus- 
gestossen. 

Durch die angedeutete Einrichtung werden alle wünschens- 
werten Eigenschaften und eine sehr grosse Leistungsfähigkeit 
gewonnen, indem bei der massigen Geschwindigkeit von nur ß 
Umdrehungen per Minute 90,000 Stück per Tag erzengt wer- 
den, Bich also das VerhOltniss zu der alteren Herstellungsmethode 
wie 1:10 herausstellt. 

Was die Lohnkosten betrifft, welche gegenwärtig 60 Kreu- 
zer öest. Wäbr. für das Giessen und Abzwicken von 1000 Stück 
betragen, so stellt sich, da alsdann nur 4 Kreuzer gezahlt wer- 
den , das VerhältnisB noch auffälliger und günstiger. Bei der 
Plombengussmaschine genügt ein Knabe, der den Bleizufluss re- 
gulirt und die Schmierung besorgt, zur Bedienung vullständig, 
während die schwerfälligen Gusazangen einen Giesser mit höherem 
Lohne erfordern und demselben überdiess ein Tagwerker bei- 
gegeben werden muss, der das Abzwicken der Angüsse und das 
Sortiren nach der Controlziffer besorgt. 

Die Gussmaschine liefert die Plomben fix und fertig, und 
da immer nur Plomben mit gleicher Controlziffer gegossen wer- 
den , so entfällt das Sortiren. Die Ziffer selbst wird an den 
Gnsskränzen eingesetzt und nach Erfordernis« gewechselt wie die 
Datumziffer an den Plombirzangen. 

Auch bezüglich der Anschaffungskosten ist die gedachte 
Maschine im Vortheile gegenüber den Gusszangen, von welchen 
stets mehrere benöthigt werden (1 Stück kostet 140 fl.) und 
die wegen des unvermeidlichen Stesses beim Flerausachlagen der 
Plomben häufigen Reparaturen unterliegen. 

Aus dem Gesagten geht bervor, dass die obige Gussmaschine 
den eigenen Giessenden der Bahnen, noch mehr aber dem Lie- 
feranten der Plomben an die kleinen Bahnen unentbehrlich ist, 
und der letztere, wenn er mit Gosszangen arbeitet, nicht oon- 
currenzfähig sein kann. 

Simmering, den 1. September 1875. 
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Vorrichtung zum Hobeln in Bogenlinien anf einer gewöhnlichen Gerad-Hobelmaschlne. 

Mitgetlieilt von J. Glück, Ingenieur in Wien. 

• (Hierzu Fig. 18 uud 19 auf Tat I1L) 



Eine solche ist in der Werkstatt« der Südbahn in Marburg 
ausgeführt und bedient man Bich derselben vorzugsweise zum 
Aushobeln der Coulissen, wodurch diese Arbeit gegen das frühere 
Verfahren weit billiger, und doch hinreichend genau hergesteJU 
wird. 

Ein solcher Apparat empfiehlt sich vornehmlich für torten- 
lendere Reparatur- Werkstätten der Eisenbahnen, wo während 



des Jahres eine grössere Anzahl von neuen Coulissen zur Anfer- 
tigung gelangen, ohne dass es aber dennoch gerechtfertigt wäre, 
für diese Arbeit eine eigene Hilfsmaschine anzusebaffen. 

Diese Vorrichtung ist einfach, lässt sich anf jeder passen- 
' den (wo die Weglftnge des Tisches au&reicht), gewöhnlichen Ho- 
belmaschine zum Geradehobeln anbringen , and wenn er nicht 
gebraucht wird, nach Lösung einiger Schrauben, wieder abneh- 
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men, wodurch die Hobelmaschine wieder für ihre ursprünglichen 
Zwecke verwendet werden kann and besteht, wie Ftg. 18 n. 19 
auf Taf. ITI zeigen, in Folgendem: 

Anf dem beweglichen Tisch der Hobelmaschine (in Fig. 18 
mit starken wagrechten Linien angedeutet) wird eine echmied- 
eiscrne , quadratische , rein bearbeitete Platte A A mittelst 4 
Schrauben a&aa in die Rinnen des Hobeltisches und zwar der- 
art befestigt, dass ihre Mittellinie in die Mittellinie des Tisches 

flau. 

Anf dieser ist mit der Lenkstange 0 durch Flantscben ver- 
bunden und drehbar ein gusseiserner Ring B angebracht, dessen 
Drehuogspnnct im Centrnm einer kreisförmigen stählernen Scheibe 
D liegt, welche im Mittelpunct der schmiedeisernen Platte auf 
letztere mittelst einer Schranbe festgescbraobt ist. 

Durch die 8chrauben b b b b ist der gusseiserne Ring mit 
dem eigentlichen Support EE, der zur Aufnahme des Werk- 
stückes, aus welchem die Coulisse gehobelt werden soll, dient 
und welches anf dem Support mit den Schrauben c c, wenn der 
innere Coulissontheil, and an den Einkerbungen d d jedoch, wenn 
die Äussere Contour gehobelt wird, verbunden, für welch 1 letz- | 
teren Fall die Befestigungsmittel cc im Wege wären. 



Die Stellschrauben e e e e endlich dienen als weitere Be- 
festigung des zu hobelnden Coolissenstückes. 

An dem festen Unterbau der Hobelmaschine ist ein eisernes 
Bogenstttck K befestigt, welches mit einem Schlitz F G versehen 
ist. In der Entfernung des Bogenhalbmessers ist an derselben 
Seit«* der Hobelmaschine und in der entsprechenden Höhe eine 
Scheibe J angebracht, in deren Mitte sich, und zwar um eine 
Bolzen&cbraube, ein eisernes Lineal drehen lässt, dessen anderes 
Endo nach Erforderniss an irgend einer Stelle im Schlitze des 
Bogenstückes festgestellt werden kann; derselbe an einem Ende 
mit einer Schraube versehene Bolzen, der diese Feststellung be- 
i wirkt, ist auch zugleich Drehnngspunct des unteren Endes dtt 
Lenkstange C. 

Die Einstellung dieses Lineals im Schlitz erfolgt je nach- 
dem es nothwendig ist, wodurch das Hobelmesser im Support 
die Bogenlinie der Coulisse bei arbeitendem Vorwärtsgange auf 
derselben beschreibt, was nach einigen Versuchen bald gelingt. 

Für bestimmte Conlissen oder andere Bögen lassen sieb im 
Schlitze die erforderlichen Marken ein für allemal anbringen. 

Wien im März 1875. 



Die Schmalspurbahn Winkeln - Herisau - Appenzell. *) 

Vom Herausgeber. 



(Hierzu Fig. 5 

Einleitung. Die Herstellung einer Eisenbahn von einer 
der Stationen Winkeln oder Gossan der Vereinigten Schweizer- [ 
bahnen nach Herisau wurde in den letzten Jahren vielfach an- 
gestrebt und bei dem sehr schwierigen Terrain alle möglichen 
Bahnsysteme in Anwendung zu bringen gesucht, bis man sich 
endlich entschloss, mit der schweizerischen Gesellschaft für Lo- 
calbahnen einen Vertrag abzuschliessen , wonach dieselbe eine 
schmalspurige Bahn mit einer Spurweite von l m von der Station 
Winkeln nicht nnr nach Heris&n, sondern bis Urnäach and 
Appenzell za erstellen hatte. 

Da das Terrain im Appenzeller Land mit seinem Alpen- 
Charakter, seinen von tiefen Grüben durchzogenen Thälern und 
den wellenförmigen Abhängen für den Bahnban sehr ungünstig 
ist und sich die Baukosten im Vergleich zu den im Hügellande 
oder in der Ebene erstellten Bahnen sehr hoch beziffern, so 
wurde von Hrn. Oberingenienr F i e r z die Spurweite von 1 Meter 
gewählt, in def Hoffnung durch Anscbmiegen ans Terrain mit 
Verwendung kleiner Curven , die Erdarbeiten sowohl als die 
Kunstbauten auf ein Minimum zu reduciren. 

Die Länge der Linie Winkeln -Appenzell beträgt 25 Kilo- 
meter und es wurden im Minimum Curven von 90® Radius und 
eine Maxiroalsteigung von 35*/ M angenommen. Die bis jetzt 
ausgeführte und seit 12. April 1875 in Betrieb gesetzte, rund 
5 Kilometer lange Strecke Winkeln - Herisau gehört zu der un- 
günstigsten der ganzen Linie, sowohl in Bezog anf Terrainge- 
ataltung, welche zur Ueberwindung eines bedeutenden Höhen- 



auf Taf. A.) 

Unterschiedes nnr wenig und theuro Entwickelung gestattet, als 
auch mit Bezog aof die geologische Formation des Bodens. 

Um die Station Herisau (757® über Meer) zu erreichen, 
muss man von Winkeln (649 m über Meer) aus auf eine Länge 
von ca. 4 Kilometer um 108® Ansteigen, wobei anf die ersten 
3 Kilometer 91® Höhenerhebung treffen. Eine grössere Ent- 
wickelung war wegen tiefer Bachbette und Schluchten unstatt- 
haft, and es konnte die Linie nur mit Anbringung vieler and 
enger Curven — man war genöthigt an einer Stelle auf 84® 
herabzugehen, — so lange gestreckt werden, dass mit einer Stei- 
gung von 35, 8® ’ w aaszukommen war. 

Oberb an. Die auf Taf. A in Fig. 5 in */j natttrl. Grösse 
im Querschnitt dargestelllen Schienen haben eine Höhe von 100®®, 
eine Fnssbreite von 90*®, Kopfbreite von 50®* und Stegdicke 
von 12®™, wiegen pro lauf. Meter 23,8 Kilogr. und sollen bei 
einer Schwellenentfernung von 0®,90 von Mitte zu Mitte einem 
Raddrucke von 37z Tonnen im Maximam widerstehen. Die 
Schienen sind in Längen von < 5 ™, 9 . Ä ® und 5*,1 verwendet. 
Die vierlöcherigen Laschen naben eine Länge von 340™™, die 
mittleren Laschenlöcher sind 100®™ und die äusseren 80“™ von 
Mitte zu Mitte entfernt. Die innere Lasche ist mit einer Nuthe 
versehen, in welche die viereckigen Köpfe der Laschenbolzen zur 

•) Unter Benutzung der Beschreibung dea Rollmaterials der 
Link» Winkeln- Appenzell in der Schweizer Wochenschrift „Die Eisen- 
bahn* und weitem Mitteilungen des Maschinenmeisters Hrn. Herder 
ln Herisau. 
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Verhinderung des Drehen« eintrcten. Die Laschenbolzen haben 
eine Stärke von 14““ und im Gewinde 4 Gänge auf 6®“. Fttr 
den angewandten schwebenden Stoas ist bei den l9*/z Tonnen 
schweren Locomotiren die Sto^sTerbindung offenbar ;:u schwach, 
und sollen demnächst auch Versuche mit verstärkten Laschen 
vorgenommen werden. Die ilakennägel haben 13 X 13“® Stärke 
und mit dem Kopf 118 lu “ Länge. 

Die 1“,65 langen Queraeh wellen liegen am Stoss 600““ 
und im Uebrigen 900®“ von Mitte zu Mitte entfernt. Nächst 
dem schwebenden Stowe sind die beiden Schwellen von Eichen- 
holz, im Uebrigen von weichem Holz ; ausserdem ist bei Curven 
von 300 bis 150® Radius in der Mitte der Schiene noch eine 
eichene Querschwelle angebracht; auch sind in Corden unter 
200“ Radius in den äussem Schienensträngen und bei den eiche- ; 
nen Schwellen Unterlagsplatten von 150““ Länge, 110““ Breite 
and 7““ Dicke mit einem verstärkten Anschlag nach aussen 
verwendet. 

Die Sporer Weiterung beträgt: in Curven von 



Radius. 

Meter. 


Erweiterung. 

Millimeter. 


Spurweite. 

Meter. 


600 


0 


1,00 


' 500 


3 


i,0ra 


400 


5 


1,005 


350 


8 


1,008 


300 


11 


1,011 


250 


14 


1,014 


200 


17 


1,017 


150 


20 


1,020 


100 


23 


1,023 


90 


24 


1,024 


aO 


25 


1,025 



während die Ueberhöhung des äus^ern Schienenstranges in den 
Curven beträgt: 





Radius. 


Ueberhöhung. , 


Radios. 


Ueberhöhung. 


Meter. 


Millimeter. 


Meter. 


Millimeter. 


1000 j 


5 


350 


16 


900 


6 


300 


18 


800 


7 


250 


21 


750 


7 


200 


26 


700 


8 


150 


86 


650 


8 


120 


4« 


600 


9 


100 


52 


550 


9 


96 


66 


600 


11 


90 


58 


450 


12 


86 


ei 


400 


1 14 


80 


65 



Beim ersten Legen und bei Reparaturen wurden die Maasse 
mr Spurerweiterung etwas kleiner und diejenigen für Ueber- 
böhnng etwas grösser angenommen. 

Betriebsmaterial. Das bereits fttr die ganze Linie 
Winkeln-Appenzeil beschaffte Betriebs material besteht oub : 



Tenderlncomotiven .... 


Räder* 

zahl. 

6 


Zahl der 
Sitzplätze. 


Preis 

Fm. 

38,000 


Salonwagen I. Classe . . . 


4 


20 


— 


Wagen n. ('lasse .... 


4 


21 


4,200 


Wagen III. Classe .... 


4 


21 


3,600 


Wagon II. und III. Classe . 


8 


45 


6,400 


Wagen III. Classe .... 


8 


48 


5,900 


Gepäckwagen 


4 


TratfkrsA 


2,900 


Güterwagen, gedeckt . , . 


4 


125 


2,500 


« offen hochbordig 


4 


140 


2,100 


« « niederbordig 


4 


140 


2,000 


a. Locomotiven. Die Tenderlocomotiven mit 3 


gekap- 



pelten Achsen wurden nach dem Entwürfe vom Maschinenmeister 
J. Herder, jetzt Betriebschef der Strecke Winkeln - Herisau 
durch die Schweizerische I/jcomotivf&brik Winterthur, unter 
der Leitung vom Maschineningenieur Brown ausgeftthrt und 
bewähren sich seitdem sie im Betriebe sind — sie wurden auch 
seit mehr als 6 Monate beim Bau verwendet — in Bezog aof 
Leistungsfähigkeit und musterhafte Ausführung vollkommen. 

Die Locomotiven haben folgende Uauptdimensionen und 
Gewichte : 

Räder. Durchmesser ..... 

Entfernung der vordem Achsen . 

« « hinteren « 

Aeusserer Radstand .... 

Entfernung zwischen den Bandagen 
Achsen. Durchmesser der Achsen in der Mitte 
« « «■ in den Lagern 

Länge der Lagcrhälse 0,135 

Entfernung von Mitte zu Mitte .... 1,380 

Rahmen. Entfernung von der Vorderachse bis 
vorderes Ende 
« « « Hinterachse bis 

hinteres Ende 



0.900 Meter. 
1,100 « 
1,050 « 

2,150 * 
0,940 « 
0,120 « 
0,192 « 



1,650 



2,300 

Länge ohne Buffer 6,100 



« mit 



7,000 



Cylinder. Durchmesser 0,310 « 

Kolbenhub 0,450 « 

Entfernung von Mitte zu Mitte .... 1,850 « 
Kessel. Aeusserer Durchmesser des cylindri- 

schen Theils 1,000 « 

Höhe von Oberkante der Schienen bis Kes- 
selmitte 1,500 « 

Länge zwischen den Rohrwänden . . . 2,850 « 

« der Feuerbttchse aussen .... 1,250 « 

« « « innen .... 1,080 « 

Feuerbttchse. Breite der Feuerbüchse aussen 0,900 « 

Breite der Feuerbttchse innen . . . . 0,720 « 

Höhe « * innen von Ober- 
kante Rost 1,150 « 

Rostffäche 0,777 c® 

Siederöhren. Anzahl 124 Stack. 

Länge 2,850 Meter. 

Aeusserer Durchmesser 0,045 « 

Innerer « 0,041 « 

3* 
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Heizfläche der Feuerbflchse 4.910 

« Röhren innen 45,500 « 

totale 50,410 « 

der Rohren aussen 50,250 « 

totale 55,160 « 

Gewicht leer 15,9 Tonnen. 

im Betrieb 19,6 « 

Dampfdruck in Atmosphären 10 

Pferdckräfte ....*.*...,.120 
Uebrige Dimensionen. 

Hohe des Kamins Ober den Schienen . . 3,260 Meter. 

Grösste Breite der Maschine ..... 2.400 « 
Höhe des Zugstangenmittels Ober den Schienen 0,490 « 
Bufferhöhe 0,700 « 



Diese Locomotiven haben 3 gekoppelte Achsen mit aussen- j 
liegenden Rahmen nach System Hall. Die Räder der Mittel- 
achse sind ohne Spurkranz. Die Maschinen haben Dampfbrem- 
sen nach Le Chatelier and aosseti liegende Steuerung nach I 
System Hensinger von Waldegg, mit einer Schraube ver- I 
stellbar. Die Kohlenbehälter sind zu beiden Seiten der Feuer- 1 
büchse und die Wasserkasten von ovalem Querschnitt zu beiden , 
Seiten vom cylindrischen Kessel angebracht und unten durch 
eine Kupferröhre verbanden. Der Sandkasten sitzt in der Mitte 
des Kessels und ea wird durch Drehung einer Schraube der Sand 
mit constantem Strahl, sowohl vor als hinter die Räder der 
Mittelachse gefObrt. Für bie Betriebsmittel der Winkeln-Appen- 
zeller Bahn ist das Ei nbuffer -System angenommen. Das 
Programm verlangt, dass die Locomotiven bei normalen Witte- 
ruogsverhältnissen und Schienenzuständen einen Zug von 40 Ton- 
nen Gewicht mit 20 Kilometer Geschwindigkeit pro Stunde auf 
Steigungen von 25°/ 00 bis 30°/^, befördern und das9 auf den 
Steigungen von 35*/ M die Geschwindigkeit auf 16 Kilometer 
sinken dürfe. 

Der Kessel ist auf 16 Atmosphären problrt. Das Kessel- 
blech bat eine Dicke von 13““. Die Nietlöcher wurden ge- 
bohrt. Der kupferne Tbeil der Feuerbttcbse besteht nur aus 3 
Tafeln ; die Rohrwand hat an den Stellen der Siederöhren eine 
Dicke von 23““. Die kupfernen, durchbohrten Stehbolzen haben 
einen Durchmesser von 25““ und stehen 100““ von einander 
entfernt. Die Rohrwand an der Rauchkammer hat 28““ Dicke. 
Der Aschenkasten hat von der Platform aus regulirbare Kluppen 
und ausserdem einen Schieber, der behufs Reinigung seitlich 
ausgezogen werden kann. Er liegt 100®“ über der Scbienenober- 
kante. Die schmiedeeisernen Roststäbe sind 12““ breit und haben 
10““ breite Luftspalten. Die eisernen Feoerröbren haben 2““ 
Dicke und an den Enden Kupferstutzen. Die Metallstärke der 
Kübrwand zwischen den Röhren beträgt 15”". Die Dampfkol- 
ben sind möglichst leicht von Stahlguss. Die äussern 2 Ringe 
von Tiegelguss, der innere von Stahl. Die Dampfschieber sind 
von Tiegelguss. Die Führungslineule sind von Stahl. Die Treib- 
und Knppelstangen sind möglichst leicht von Schmiedeeisen und 
die Lager derselben mit Weissmetall ausgegossen. Die Steue- 
rungstheile sind vom best«« Schmiedeeisen und eingesetzt, die 
Augen der verschiedenen Hebel- und Hängeteen mit gehärteten 
Stalilbücbsen versehen. Die Räder sind von Schmiedeeisen und 



haben Stahlbandagen; die gussstählemen Achsen sind auf die 
ganze Länge abgedreht. Die Lagergohäuse und Lager führun gen 
sind von Stahlguss, die Schaalen von Rotbguss mit Weissmetall 
ausgegossen, das Schmieren geschieht von unten durch ein Schmier- 
polster, während von oben nachgeffillt wird. Die Federn sollen 
bei einem Druck von 3,5 Tonnen keine bleibende Senkung zei- 
gen. Die Rahmenbleche sind 15““ dick mit Querwänden ver- 
steift. Die Ein- und Ansströmungsröhren sind von Kupfer. Die 
Einströmung wird durch einen Schieberregulator vermittelt, der 
im Raucbkasten sitzt und den Dampf aus dem oberen Theile 
des Dampfdomes bezieht. Die Ausströmungen vereinigen sich in 
einem veränderlichen Blasrohr. Am untern Theile der Ausströ- 
mungsroh.e ist das Zweigrohr für die Dampf bremse angebracht. 
Seitlich vom Fahrerstände sind Hähne angebracht, für die 2 
Injectoren, sowie für das Anblasrohr und den Vorwärmer. Der 
obere Probirhahn für den Wasserstand steht 80““ über der 
Decke der kupfernen Feuerbüchse. Vorn am Dach des Führers 
ist eine Glocke angebracht. Jeder der einzelnen Injectoren ge- 
nügt zur vollkommenen Speisung des Kessels. Die Speiseköpfe 
mit Kugel Ventilen sitzen am cylindrischen Theil des Kessels und 
sind mit einem Verschluss versehen, sodass man auch, wenn der 
Kessel im Dampf ist, zu den Ventilen gelangen kann. Ausser 
der Dampfbrerase ist die gewöhnliche Spindelbremse, welche auf 
das hintere Räderpaar wirkt, angebracht; die Zugbaken sind 
unter den BofTern angeordnet und deren Befestigungsschrauben 
mit 2 Gummischeiben unterlegt. Die Central baffer erhalten ihre 
Elasticität ebenfalls durch Kautscbukscheiben , welche sich im 
Gehäuse befinden. Der Kessel, Cy linder und Schieberkasten sind 
durch eine Blech verschaalung gegen Abkühlung geschätzt. 

b. Personenwagen. Da auf den schweizerischen Eisen- 
bahnen das amerikanische Wageneystem mit einom durchgehen- 
den Gaug in der Mitte von Anfang an eingeführt wurde und 
dieses System sich sosehr eingelebt hat und beim Publikum be- 
liebt ist, so erkannte man, als es sich um ß«*ckafTung von Wa- 
gen für diese Schmalspurbahn handelte, die sonst mit vielen 
Vorurtheilen zu rechnen hatte, dass die Bequemlichkeit des Publi- 
kums unter keinen Umständen weniger Berücksichtigung linden 
dürfe, als bei den Nachbarhahnen, wenn die Unternehmung nicht 
von vornherein in Misscredit gebracht werden solle, und so ent- 
schloss man sich , obgleich das Coup&system im gleichen Raum 
eine etwas grössere Anzahl von Sitzen geboten hätte und viel- 
leicht auch in ökonomischer Beziehung etwas vortheilhafter ge- 
wesen wäre, für das amerikanische System mit einem Gang mit 
2 Sitzen auf der einen und 1 Sitz auf der andern Seite, wobei 
also von 3 Personen 2 an's Fenster zu sitzen kommen. Es wur- 
den lange Personenwagen auf je 2 Drehgestellen mit im Ganzen 
4 Achsen and kurze zweiachsige angeschafft ; die ersteren haben 
2 Fiat formen, die letzteren nur 1 Platform zur Handhabung der 
Spindel bremse. Ausserdem unterscheiden sie sich nur durch das 
Einbnffersystem und sonst in Nichts von den Wagen der schwei- 
zerischen Normalspurbahnen. 

Diese Wagen wurden nach den Entwürfen vom Maschinen- 
meister J. Herder, durch die Waggonfabrik Kircbheim an 
der Teck geliefert. 

Hauptdimensionen der Wagen. E 9 sind im Allge- 
meinen nur 2 Wagenlängen angenommen, diejenigen der langen 
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Personenwagen nnd die kurzen, deren Äussere Dimensionen denen 
der Gepäck- und Güterwagen gleich sind. 



Länge zwischen den Buffern: 

Lange Personenwagen .... 13,480 Meter. 

Kurze « .... 6,640 « 

Gepäckwagen 6,600 « 

Güterwagen . 6,600 « 

Länge der Wagenkasten : 

Lange Personenwagen 11,400 * 

Kurze « 5,840 « 

Grösste Breite: Alle Wagenkasten .... 2,400 - 

Höbe über den Schienen, totale: Alle gedeckte 

W’agen t . , . . 3,100 « 

Höbe des Bodens über den Schienen bei allen 

Wagen 0,880 « 

Höhe der Buffer 0,700 « 

Höbe der Zug Vorrichtung 0,490 « 



Die langen Personenwagen ruhen auf Drehgestellen, deren 
Entfernung von Mitte zu Mitte 7 m ,68 beträgt und der feste Rad- 
stand 1“,23. Die Räder derselben haben einen Durchmesser 
von 0“ 60. 

Die übrigen Wagen haben alle einen festen Radstand von 
2 m ,50 und einen Raddurchmesser von 0 m ,70. 

Beschreibung einzelner Theile der Wagen. 
l>io Räder sind nach Losh'a System mit schmiedeeisernen Na- I 
ben und Bandagen von Feinkorneisen angefertigt, die Sräderigen 
Wagen haben gusseiserne Scheibenräder mit obigen Bandagen. 
Die Achsen sind aus bestem Feinkorneisen geschmiedet, genau 
abgedreht und haben in den Naben einen Durchmesser von 
80““. Die Lager sind an9 grauem Gusseisen, die Schaalen aus 
Kothguss mit einer Composition aus 80 Tbeilen Zinn, lOTheilen 
Antimon und 10 Tbeilen Kupfer gefüttert. Sie werden mit Oel 
geschmiert. Die Federn aus Tiegelgussstahl haben bei den 
4riderigen Wagen von Mitte zu Mitte eine Länge von 1“,200 
und bei leeren Wagen eine Pfeilhöhe von 56““, bei den Sräde- 
rigen Wagen eine Länge von 1“,200 und eine Pfeilhöhe von 
64“ ira . Sie werden durch einen schmiedeeisernen Ring zusammen 
gehalten, der unten mit einem Vorsprung in eine entsprechende 
Höhlung der Achsbuchse passt. Die Buffergehänse sind von 
Weichgoss und inwendig ausgedreht, die Stosascheiben und Stosa- 
staogen von Schmiedeeisen, die Zwischenscbeiben von zähem 
Messing. Die Flächen , welche mit dem Kautschuk von der 
Firma Voigt & Winde io Berlin geliefert, in Berührung 
kommen, sind gut verzinnt. Die Zugvorrichtung ist sorgfältig 
bearbeitet, die Zughaken sind alle in das gleiche Gesenk ge- 
schlagen , die Stangen haben in der Läugeurichtung aof jeder 
Seite ein Spiel von 60 nun . Die Elastizität der Zugvorrichtnng ist , 
bei den Buffern durch Kaotschukscheiben hergestellt. Jeder 
Wogen hat pine Bremsvorrichtung mit Bremsklötzen von Pappel- 
holz. Die Untergestelle aller Wagen sind gleich angeordnet und 
bestehen ans Eichenholz. Die föhrenen Bretter der Fussböden 
von 35““ Dicke nnd 200“™ Breite liegeti nach der Länge der 
Wagen und sind mit eisernen Federn verbunden. Die Kasten 
bestehen ans astfreiem Eschen- oder Eichenholz. Das Dach ist 
aus 16““ dicken tannenen Brottcrn mit Xuthen und eisernen 
Federn von 2““ Dicke und 16““* Breite auf die Dachspriegcl 



von Eschenholz zusammengefügt. Die Bretter sind mit Segel- 
tuch gedeckt und mit einer Composition bestrichen, die mit 
heiasera Eisen angedrückt ond nachher in heissem Zustande mit 
reinem Sande bestreut ist. Die innere Ausrüstung der Wagen 
II. und III. Classe ist analog derjenigen anderer schweizerischen 
Bahnen. 

Schwerpunktslage. Zur Beurtheilung der Stabilitäts- 
Verhältnisse diene folgende Tabelle: 





Spur- 

weite 

Meter. 


Fester 

Bei- 

stand 

Meter. 


Minimal* 

Curven 

Meter. 


Höhe de* 
Bodens 
aber d*;u 
Schienen 
Meter. 


Rad- 
durch - 
mosser 

Meter. 


Maximal- 
Wagen - 
höbe 

Meter. 


Norm aispurbahnen 


1,435 


4,000 


300 


1.200 


1,000 


3,300 


Winkeln-Appenzell 
Schweden und Nor- 


1,000 




90 


0,880 


0,700 


3,100 


wegen .... 
Denver- nnd Rio- 


1,067 


8,048 


*280 


1,000 


0,800 


3,000 


Grande .... 


0,900 


— 


— 


0,8*25 




2,825 


Festiniog-Bahn . . 


0,610 


1,650 


160 


0,750 


0,600 


2,750 


Lambach-Gmunden 


1,106 


1,700 


78 


1,(00 


0,780 


3,000 


Toronto .... 


1,067 


— 




0,750 


0,600 


9,780 



Wenn man annimint, dass die Schwerpunktslage mit der 
Höhe des Fus&bodens zasamraonfalle, so ergeben Bich nach M. M. 
von Weber «die Praxis des Bau und Betriebes der Secundärbahnen» 
S. 67 folgende Sl&bilitätaverhältuiasc, wobei absichtlich die Wagen 
der Linien Antwerpen-Gent weggelassen wurden, da dort die 
Räder ins Innere des Wagenkastens hineinragen, wodurch Aus- 



nahme-Verhältnisse entstehen. 

Schwerpunkts- Basis- 
hohe breite 

Normalspurbahnen 1 1,20 

Winkeln- Appenzell 1 1,14 

Schweden und Norwegen ... 1 1,05 

Denver und Rio-Grande ... 1 1,09 

Lambach-Gmunden 1 1,05 

Festiniog-Bahn 1 0,78 

Toronto 1 1,27 



Ans dieser Tabelle geht hervor, dass die Stabilität des 
Betriebsmaterials der Linie Winkeln-Appenzell nichts zu wünschen 
übrig lässt, und wenn die obige Verbältnissxahl unwesentlich 
ungünstiger ist, als bei der Normalspur, so fällt dieser schein- 
bare Nachtheil völlig dahin, wenn man bedenkt, dass die normal- 
spurigen Wagen mit Geschwindigkeiten bis auf 60 und mehr 
Kilometer per Stande, die schmalspurigen nur mit 20 Kilometer 
Geschwindigkeit fahren, sodass factisch eher die normalspurigen 
weniger stabil zu nennen, obgleich man sich kaum erinnern 
wird, von Eisenbahnwagen gehört zu haben, die aus Mangel an 
Stabilität umtielen. Das Verhältnis* würde sich vollends zn 
Gunsten der schmalspurigen gestalten, wenn man, was hier eher 
als bei Normalspur geduldet werden könnte, von den kleinen 
liebelst änden absehend, die Räder ins Innere der Kasten hinein- 
ragen liesee, wie es bei der Antwerpen-üenter und sogar bei 
verschiedenen normalspurigen zweistöckigen W'agen der Fall ist. 

Sitzeinthcilnng. Die kurzen Personenwagen II. und 
III. Classe enthalten je 21 Sitzplätze für beide Glossen mit 
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genau gleicher Accommodation. Die langeu Wagen II. und III. 
Classe sind in zwei Hauptabteilungen geschieden, deren eine 
15 Plätze für Raucher und 1 Coup6 für 6 Nichtraucher zu- 
sammen 21 Plätze II. Classe, die andern 24 Plätze III. Glosse 
enthält. Die langen Wagen III. Classe haben in der Mitte 
ebenfalls eine Querwand und in den beiden Abteilungen je 24 
Sitzplätze. Die Beleuchtung geschieht durch Lampen, die in 
der Decke angebracht sind. Im Winter werden Ofen in der 
Mitte jedes Wagens aufgestellt, wodurch je 2 Plätze verloren 
gehen. 

Die Dimensionen in Bezug auf Sitzbequemlichkeit sind 
folgende : 

Lange Personenwagen: Lichte Länge der beiden 

Hauptabteilungen dee Wagenkastens . . , 5“, 600 

Kurze Personenwagen: Lichte Länge der beiden 

Hauptabteilungen des Wagenkastens .... 5“, 220 



Liebte Höbe bei beiden 2“, 060 

Lichte Breite « « 2 m ,280 



Es ergiebt sich hieraus, betreffend die Flächenräumc pro 
Sitz Folgendes: 







Fläche pro Sitzplatz 




Zahl 


mit Gong 


ohne Gang 




der Plätze 


Q Meter 


0 Meter 


Lange Wagen II. Clane 


. 21 


0,608 


0.456 


< . III. « . 


. 24 


0,532 


0,403 


Kurze Wagen II. u. HI. Classe 21 


0,566 


0,405 


und ferner zur Beurtheilung der cubischen den 


Reisenden ge- 


botenen Räume: 












Cubikraum 






Total- 


pro Person 






CuL-Metcr 


Cu b. -Meter 


Lange Wagen IT. Classe 




26,302 


1,352 


« « III. Classe 


» • • . 


26,802 


1,096 


Kurze « II. u. III. Classe . . 


24,516 


1,165 


Gepäck- und Güterwagen 




24,518 


— 



und schliesslich betreffend die Wagengewichte: 

Wagengewicht 



pro 1 Cub.-Met. 


pro Sitzplatz 


ToUl- 


Kilogr. 


Kilogr. 


Kilngr. 


Lauge Wagen II. u. III. Classe 158 


184 


8300 


« « III. Classe . . 158 


166 


8000 


Kurze « 11. u. III. Classe 165 


192 


4060 



c. G Q t o r w a g e n. Die Gepäckwagen und gedeckten Güter- 
wagen haben dieselben Dimensionen, wie die kurzen Wagen II. 
und 1H. Clasae. 

In den Gepäckwagen befindet sieb ein abgeschlossener Raum 
für Gefangenentransport und ein Abtritt, sowie ein Behälter 
für Hunde. 

Die gedeckten Güterwagen haben inwendig eiserne Ringe 
und sind für Viehtransport eingerichtet. 

Die Schiebthüren sind für ein bepacktes Militairpfenl 
hoch genug. 

Die offenen hochbordigen Wogen haben Wände von l m ,000 
Höhe und auf beiden Seiten Doppelthtiren. Ueber den Wänden 
ist noch Gitterwerk von 0“,75 Höbe angebracht. 

Die offenen nieder bordigen Wagen haben Wände von 0“,300 
Höhe zum Ausheben, sowie eine Vorrichtung zum Transport von j 



Langbolz. Alle haben eine Pintform und Schraubenbrernsen. 
Ueber die Umladererbältnisse liegen noch keine genügenden Er- 
fahrungen vor. 

PreisvcrhäUnisse. Um einen Ueberblick über die 
Kosten pro Wagongewioht und Leistungsfähigkeit zu bieten, die- 
nen folgende Zusammenstellungen: 



Lange Wagen 


II. & III. Classe 


Gewicht 

Kilogr. 

8300 


Tragkraft 

Personen. 

45 


Preis 

Frcs. 

6400 


« « 


IH. Classe . . 


8000 


48 


5900 


Kurze « 


n. . 


4050 


21 


4200 


* 


m. . 


— 


21 


3600 


Gepäckwagen 


* 


3900 


Kilogr. 

6000 


2900 


Güterwagen gedeckt .... 


3824 


6250 


2500 


« offen hochbordig . 


3075 


7000 


2100 


- 


« niederbordig . 


2330 


7000 


2000 







Kosten 






pro 50 Kilogr. 


pro Sitz- 


pro Cub.- 




Wagengewicht. 


platz. 


Met Raum. 




Frca. 


Frca 


Frca. 


I^mge Wagen H. & IH. CI. 


88,5 


142,20 


243 


« « TTI. Classe , 


86,8 


122,90 


224 


Kurze « n. 


51,8 


200.00 


171 


« - IH. 


45,5 


171,40 


147 






pro 50 Kilogr. 
Wagen gewicht 




Gepäckwagen .... 


— 


— 


— 


Güterwagen gedeckt . . 


82,90 


200 


102 


« offen hochbordig 


34,40 


150 


94 


« « niederbordig 


40,00 


142,80 


400 



Das Verhältniss des Eigengewichtes der Guterwagen za deren 
Ladefähigkeit ist folgendes: 

1 : 1,63 bei gedeckten Güterwagen. 

1 : 2,27 * offenen hochbordigen Güterwagen. 

1 : 2,76 - « niederbordigen « 

Beurtheilung der Personenwagen für Schmal- 
spurbahnen. Wenn man die obigen Angaben, die ein voll- 
kommenes Bild der Stabilitäts-, Grössen-, Gewichts- und Preis- 
Verhältnisse der Wagen bieten, mit den Zahlen und Resultaten 
zu denen M. M. vonWeber gelangt ist, vergleicht, so ergiebt 
sich hinsichtlich der Personenwagen, dass die vorliegenden, ver- 
glichen mit anderen Schmalspurbahnen sehr günstige, theilweise 
bessere Verhältnisse aufweisen, mit Bezug auf Bequemlichkeit 
dasselbe wie die normalspurigen Wagen leisten, deswegen auch 
mit Hinsicht auf Raum und Gewicht denselben ziemlich nahe 
kommen müssen. 

Wenn man nun beobachtet, wie seit 10 Jahren nicht nur 
die Locomotiven und Schienen, gezogene Lasten und Gewichte 
der Wagengestelle, sondern auch mit bedeutend gesteigerten An- 
forderungen an den Comfort im Innern der Wagen, deren Ge- 
wicht nnd Kosten immer fort zunehmen, so muss man zu dem 
Schluss kommen, dass wo Schmalspurbahnen wegen der Anschlusa- 
verhältnisse angemessen sind, der Personen transport, da er wegen 
der kurzen durchlaufenen Distanzen die höchsten Anforderungen 
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der Jetztzeit nicht zu berücksichtigen braucht, mit geringem 
Kosten verbunden ist, als bei Norm aispur bahnen und dass »ich 
dieses Verhältnis« mit den ohne Zweifel noch schwerer werden- 
den Normalspurwagen immer mehr zu Gunsten der Schmalspur- J 



bahnen gestalten muss. Letzteres wird um so sicherer eintre- 
ten, als sowohl die Eisenbahngesetzgebung wie auch das zah- 
lende Publikum der Erbauung leichter normalspuriger Wagen 
entgegenstehen. 



Versuche mit dem Tilp’ sehen Apparat gegen das Schlingern*) (graphisch dargestellt nnd 

natnrgross photographirt). 





Die Holzschnitte Fig. 12 und 13 sind Ab- 
züge in Naturgrösse vom Naturselbstdruck 
der Original- Versuchsplatten der Buschti'hrader 
Bahn (Prag - ü^er). Die eine Platte zeigt die 
Seitenbewegungen der Maschine bei Anwendung 
des Apparates gegen das Schlingern, und zwar 
bei derselben Maschine, demselben Personenzuge 
und auf derselben Bahnstrecke. s 

Diese Versuche wurden derart ausgeführt, h 
dass eine Messingplatte von 115 X 200®“ Grösse 
am Ende der Tenderplatform seitlich, rückwärts 
de9 Führerstandes horizontal angeschraubt wurde. 

Gegenüber auf dem Maschinenplateau war ein 
Zeiger senkrecht auf die Mittelquerlinie der Platte, 
ebenfalls horizontal und parallel zu den Längen- 
achsen beider Fahrzeuge, befestigt, der an dem 
Ende oberhalb der Platte eine scharfe nach un- 
ten gerichtete Spitze a (siehe Fig. 24 auf Taf. 

111) trug, welche also alle Bewegungen der Ma- 
schine auf der Messingplatte sichtbar und bleibend 
eingravirte. Nachdem sich die beiden Plateaus 
beim Durchfahren der Curven nähern und ent- 
fernen, auf Gefallen eto. zusammenrücken, so 
mussten die horizontalen Seitenbewegungen bald 
gegen das Ende, bald gegen den Anfang des 
Zeigers zu registrirt werden, jedoch am häu- 
figsten in dessen Mittelstellung, und allerdings 
geben die dieser entsprechenden, die grösste Breite 
einnehmenden Linien, die Grösse des Schlingerns 
auf gerader Bahn an, mit etwa 80®“. (Die 
Worte «Tender» und «Maschine» sind auf jener .. 

Linie angeschrieben, welche parallel zur Längen- v 
achse beider Fahrzeuge ist.) 

Wie man sieht, gehen einzelne Seitenscbwan- 
kungen bis zu 120““, während die Schwan- 
kungen mit dem Apparat fast Null sind. Es 
wäre nämlich ein Irrthum anzunohmen, dass die 
Linien der ersten Platte (bei Anwendung des 
Apparates) die Seitenbewegu gen auf der Geraden 
geben, es sind dies jen* in den Curven beim 
Aus- and Einfahren, ** der Apparat automatisch 
aasgelöst wird, und da sind sie, weil sich der 
Zahn des Riegels an eine Seite der Falle anlegt, und so eine 
sanfte Führung gebildet wird, höchst massig, höchstens 10“®. 

Man sieht hieraus, wie radical der Apparat wirkt, wie sehr er 
den Oberbau und die Räder und Lager der Fahrzeuge schonen muss. 

•) Vergl. Organ 1875 Seite 196. 



Fig. 12. 

Seitliche Schwankungen der Locomotive Nr. 19 mit der Tilp'schen Vorrichtung 



Fig. 13. 

Seitliche Schwankungen der Locomotive Nr. 19 ohne Tilp’scho Vorrichtung 
bei Zog Nr. 3 am 27. August 1875. 



Obige Proben wurden angestellt auf der Strecke Komotau- 
Eger der Buscbt£hrader Bahn mit circa 50# Curven von 400, 
ja nicht selten unter 300® Radius, bei Personenzügen, mit etwa 
40—45 Kilometer Geschwindigkeit. 
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Fortschritte im Bau und Ergebnisse beim Betrieb mit Personenwagen mit Conpd - Abtbeilong 
nnd Intercommnnication durch Seitengang (System Heusinger von Waldegg). 



Ausser den von der Maschinenbau- Actien- Gesell- 
schaft Nürnberg (vormals Ktett & Comp.) gebauten zwei 
Personenwagen L und II. Gasse nach obigem System, welche 
seit einem Jahre auf der Hessischen Ludwigsbahn im Betriebe 
sind und im Organ 1874 Seite 254 beschrieben und abgebildet 
wurden, hat die Waggonfabrik «Saxonia» iu Radeberg (Director 
H. Alberti) in neuerer Zeit ebenfalls einen Wagen I. und II. 
Gasse nach diesem System ausgeführt , welcher verschiedene 
wesentliche Verbesserungen enthalt und mit ausserordentlicher 
Sorgfalt und Eleganz ausgeführt wurde, sodass dieser Wagen 
als mit ihm kürzlich auf verschiedenen norddeutschen Bahnen 
Probefahrten unternommen wurden, allgemeine Bewunderung und 
Anerkennung gefunden hat. 

Bei der neuen Ausführung wurde dio im Organ 1874 p. 251 
beschriebene Anordnung der Coupes, Toilette des Seitengangs | 
und des Endperrons und deren Abmessungen im Wesentlichen 
beibehalten , aber folgende zweckmässige Aenderutigen vorge- 
noromen : 

1 . Statt der Schamierthüren von den Coupes nach dem Seiten- 
gang wurden Schiebe thttrcn von nur 30®“ Stärke mit festem Fenster 
angebracht, die in soliden Führungen ausserhalb der Coupüs 
dicht an der Thflrwand geführt werden, sich sehr leicht bewegen 
lassen und durch Kautschockstreifen gedichtet, das Klappern 
während der Fahrt vollständig verhindern, wodurch die lichte 
Weite des Seitengangs bei geöffneten Thören um 60 m “ gegen 
die frühere Einrichtung mit Schamierthüren vergrössert wurde 
und jetzt der Seitengang mindestens 720““ lichte Weite hat, 
sodass überall in demselben zwei corpulente Personen bequem 
aneinander vorbei gehen können und die freie Bewegung in 
demselben nirgends gestört wird. 

2. Statt der früheren 5 Klappsitze im Seitengang wurden 
deren 7 und zwar an den Stellen der festen Fenster der innern 
Seite der Aussen wand angebracht; diese elegant gearbeiteten 
und mit Rohr geflochtenen Klappsitze werden durch Federkraft 
jedesmal beim Verlassen des Sitzes aufgeklappt, und hindern 
so in keiner Weise die freie Bewegung beim Ein- und Ausgang, 
während die Reisenden bei der Fahrt auch im Seitengang sich i 
aufbalten und von den Klappsitzen aus die Gegend beobachten 1 
können. 

3. In den verschiedenen Coupes wurde eine sehr kräftige 
Ventilation dadurch erzielt, dass in der Mitte der Decke ein 
kastenartiger Aufbau von 600 X 800““ Weite und 500““ 
Höhe angebracht wurde, der ausserhalb an den 4 Seiten mit 
festen Jalousien und innerhalb mit rosettenartigen Luftschiobern, 
die durch herabhängende Schnüren bequem geöffnet oder ge- 
schlossen werden können, versehen ist. Dadurch dass man bei | 
dieser Einrichtung die Luftschiebei nach Bedürfnis nach der 
Wind- und Fahrtrichtung öffnen kann, wird während der Fahrt 
eine so wirksame Ventilation erzeugt, dass bei verschiedenen 
Versuchen, wo einzelne ganz geschlossene Coupös durch die stark 
rauchenden Passagiere mit dickem Rauch erfüllt waren, in 
wenigen Minuten nach Oeffnen der entsprechenden Luftschieber 
vollkommen gereinigt und mit frischer atmosphärischer Luft 1 



angefüllt wurden. Dabei kann, um den Luftzug von den Köpfen 
der Passagiere abzuhalten, die Mündung au der Decke durch 
einen horizontalen Vorhang abgesperrt werden, derselbe dient 
zugleich zum Bleoden der Laternen bei Nacht, indem in der 
Decke des Aufbaues eine elegante Laterne zur Beleuchtung des 
Coupta angebracht ist. 

4. Ein centraler Heizapparat mittelst Presskohlen von ganz 
neuer und eigentümlicher Construction wurde in der Mitte 
unter dem Wagengestell angeordnot. Derselbe besteht aus 10 
einzelnen in einem grösseren Blechkasten mit doppelten Wan- 
dungen vereinigten bequem zugänglichen Heizkasten, der auf das 
Vollkommenste von dem Wagengestelle iaolirt ist. Die Zutritts- 
öffaungen für die kalte Luft lassen sich durch Umlegen eines 
Pfeils jedesmal in der Fahrtrichtung des Wagens leicht öffnen, 
während die erwärmte Luft durch eine unter der ganzen Wagen- 
länge hiiiziebendc und durch eine Hülle vor Abkühlung geschützte 
Rohrleitung sämmtlicben Räumen im Wagen zugeführt wird; 
zugleich sind an den Austrittsöffnnngen der erwärmten Luft 
in den verschiedenen Coupes, in dem Seitengang, der Toilette etc. 
rosettenartige Schieber mit bequemen Stellvorrichtungen ange- 
bracht, wodurch man nach Belieben die Wärme iu den einzelnen 
Räumen sehr genau reguliren kann. 

ß. Die im Organ 1874 S. 256 beschriebene Schlafein- 
richtung wurde zum ersten Male bei dem in Radeberg ge- 
bauten Intercommunicationswagen in dem Coup6 I. Classe und 
dabei noch mehrere Verbesserungen in Anwendung gebracht, 
sowie der Beweis geliefert, dass mit 80 bis 100 Thlr. Mehr- 
kosten in jedem Goupö 1. und II. Clas9e blos durch Benutzung 
der bisherigen Sitz- und Rückenpolster 4 — 5 bequeme Schlaf- 
stellen sich leicht gewinnen lassen, wobei jeder, der eine solche 
Schlafstelle benutzt, ungehindert der übrigen Passagiere des- 
selben Coupes zu jeder Zeit das Coup6 verlassen im Seitengang 
sieb aufholteu, die Toilette etc. besuchen und an seine Schlafstelle 
wieder zurückkehren kann, während dies bei den gewöhnlichen 
Schlafeinrichtungen in den bisherigen Coupes nicht möglich ist. 

6. Ausserdem hat die Waggonfabrik »Saxonia« eine Menge 
sehr schöner Details an dem neuen IoUrcommunicationswagen 
angebracht, wie z. B. die sinnreiche Einrichtung zum Verschieben 
der Schliessbleche von den Schiel»ethüren, um die letzteren von 
Innen öffnen zu können, die Anordnung der Nachtriegel zum 
Abschlüssen der Coupes von Innen , die Sicherung der eisernen 
Gittertbüren von den Platformen an beiden Enden, wodurch die 
Passagiere mit der grössten Sicherheit während der Fahrt auf 
diese Platformen treten und sich im Freien aufhaUen und auf 
Feldstühle niederlassen können. 

Ferner ist die innere Ausstattung dieses Wagens mit viel 
Geschmack und einer aussergewölmlichen Eleganz ausgeführt, die 
Casetten- Decke der I. Classe mit polirter stidamerikan. Thuja- und 
Ahorn-Täfelung, das Rahmenwerk der Wände ebenfalls in polirtem 
Thuja mit Füllungen von hellgrünem Seidendamast und Ein- 
fassungen von Gold leisten hergestellt. Die Polsterungen sind mit 
dunkelgrünem ächten Seidenplüsch überzogen und mit hellgrüuen 
seidenen Schnüren und Knöpfen eingefasst nnd abgeheftet. Hierzu 
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kommen noch Vorhänge von hellgrünem Seidenstoff und ein 
Yelourteppich. Die Coupes IT. Gasse sind mit einem Rahmen- 
werk von polirtem nngar. Eschenhol« mit Füllangen von weissem 
Wachstuch bekleidet, die Polsterungen mit rothbrannem Baum- 
woUenplüsch überzogen und die Vorhänge ans blauem Tbibet 
angefertigt- Den Coup6’s II. Clause entsprec 1 end ist auch der 
Seiteogang and die Toilette an den Decken und Wänden mit 
Rabmenwerk von polirtem nngar. Eschenhol« nnd Füllangen von 
weisem Wach stach bekleidet. Der Toiletteschrank ist sehr 
elegant in Mahagonihol« ausgeführt und mit den verschiedensten 
Wasch- and Toilette - Gegenständen , sowie im Uebrigen dieser 
Ramn mit Spiegel. Feldstuhl etc. ausgestattet. Man wird daher 
diesen Wagen sehr gnt als reinen I. Gasse - Wagen oder für 
fürstliche Personen verwenden können. 

Mit dpn beiden Personenwagen nach diesem System, welche 
auf der Hessischen Ludwigsbahn jetzt seit einem Jahre in Be- 
triebe sind, hat man folgende Erfahrungen gemacht: 

a. Die anfangs von verschiedenen Seiten ausgesprochene 
Befürchtung, dass diese Wagen wegen der einseitigen Belastung 
sich nicht gnt fahren würden, ist nicht eingetroffen, indem sowohl 
bei vollständiger als nnr theilweiser Besetzung eine Störung 
der sanften Fahrt nicht zu bemerken ist und hat sich die An- 
nahme des Constrncteurs , dass das Gewicht der Passagiere im 
Vergleich zum Wagengewicht verschwindend Ist, bestätigt. 

b. Obwohl die Hessische Lndwigsbahn das Intereommuni- 
cationssystem hei ihren übrigen Wögen noch nicht eingeführt 
hat, also noch nicht die Verbindung von einem Wagen zum 
andern hergestellt werden konnte und auch das Betreten der 
Platformen während der Fahrt nicht gestattet wird, haben diese 
Wagen bei dem reisenden Publicum eine grosse Beliebtheit er- 
langt und werden den andern Coupöwagen stets vorgezogen, da 
sich die Reisenden in diesen Wagen ohne die übrigen Passagiere 
zu stören, freier bewegen, während der Fahrt in dem Seitengang 
promeniren, in der Toilette sich waschen und sonstige Bedürf- 
nisse befriedigen können. Die Reisenden fühlen sich in diesen Wa- 
gen behaglicher und sicherer, die Wagen sind im Winter wärmer, 
im Sommer durch Oeffnen der Thüren nach dem Seitengang 
kühler und luftiger, die Passagiere laufen keine Gefahr durch 
Oeffnen der Coup&büren herauszufallen etc. 

c. Bei diesem Wagensystem können die Zagsignale, welche 
in neuerer Zeit durch electriscbe und Luft-Telegraphen vielfach 
versucht wurden, sich aber nirgends bewährt haben, ganz ent- 
behrt werden. 

Dagegen haben sich in einigen nebensächlichen Dingen noch 
verschiedene Missstände ergeben, die sich jedoch auch leicht 
werden beseitigen lassen. 

1. Die Passagiere halten sich oft nnnöthiger Weise lange 
in dem Seitengang auf, indem wegen der Neuheit der Wagen- 
construction sie vom Gang aus erst die einzelnen Coupes be- 
trachten, und längere Zeit gebrauchen bevor sie Platz nehmen, 
dadurch werden oft die Coupfe nicht gehörig beaetzt. 

2. Da bei den Wagen der Hessischen Ludwigsbabn nur 
ausserhalb am Wagenkasten die Bezeichnung der Gassen ange- 
bracht ist, so kommen sehr häufig bei diesen Intercommuni- 
cationswagen dadurch Verwechslungen vor, dass sich Passagiere 
II- Gasse in Coup6s I. Gasse setzen. 

Organ fUr di« ForUchrtU« de« Kl»eabahuwe#*u», Neue Polf«. XI1L Baud. 1. 11 



3. Wenn diese Wagen mit dem Seitengang an dem B3n- 
steigeperron stehen, wird den Schaffnern die Controls, ob die 
Coupes gehörig besetzt sind , erschwert , indem sie von dem 
niedrigen Perron aus nicht wie bei den andern Coop6-Wagen 
einen Blick in die Coupes werfen können. 

4. Beim Ein- und Aassteigen halten die Passagiere oft 
ntaAt die vorgeschriebene Richtung ein, laufen zuweilen gegen- 
einander, was kurz bemessenen Aufenthalt auf Zwischenstationen 
mitunter verlängert. 

5. Bei Benutzung des Seitengangs als Rauchperron dringt 
beim Oeffnen der Thüren Rauch leicht in die Coapös für Damen 
und Nichtraucher; auch haben einzeln reisende Damen gewünscht 
von dem übrigen reisenden Publicum mehr isolirt zu sein. 

Alle diese kleinen Uebelstände lassen sich sehr gut bei 
weiteren Ausführungen von solchen Wagen beseitigen und Bind 
auch zum grössten Theil bei den in Radeberg gehanten Wagen 
schon berücksichtigt. 

Der Uebelstand ad 1. verschwindet von selbst, sobald das 
reisende Publicum mit der eigentümlichen Einrichtung dieser 
Wagen etwas mehr bekannt ist, wie dies sich auf der Hessischen 
Ludwigsbahn in der letzten Zeit schon ergeben hat. 

Der Missstand ad 2 kann sehr leicht dadurch beseitigt 
werden, dass an den einzelnen Coupöthflrcn Im Seitengang, am 
besten auf den Glasscheiben der Thür, deutlich die Wagenclasse 
angeschrieben wird. 

Zur Beseitigung des Uebelstandes ad 3 lassen sich an der 
Seite des Seitengangs zwischen den beiden Einateigctreppen vor 
allon Coupte etwas erhöhte Tritte anbringen, welche die Schaffner 
vom Einsteigeperron aus leicht ersteigen und so mit einem Blick 
übersehen können, wie weit die Coup& besetzt sind. 

Ad 4 müssen durch deutliche Aufschriften die Ein- und 
Ausgänge des Wagens gehörig bemerkbar gemacht werden und 
ausserdem durch gedruckte und in dem Seitengang des Wagens 
angeheftete Erläuterungen das reisende Publicum auf die Vor- 
theilc dieses Wagensystems aufmerksam gemacht und besonders 
hervorgehoben werden, dass um das schnelle Ein- und Auasteigen 
zu befördern, die Bewegung immer nach einer Richtung stattfinden 
und der bestimmte Ein- und Ausgang ■ beobachtet werden müsse. 

Um den letzten Missstand fad 5) zu beseitigen können 
sehr leicht hei neu zu erbauenden Wagen dieses Systems die 
Abtheilung für Raucher von denen für Nichtraucher durch eine 
Schiebethüre im Seitengang, welche in einen Schlitz von einer 
Zwischenwand von 2 Conpös eintritt, getrennt werden und auf 
diese Weise sowohl dos Eindringen von Rauch in die Damen- 
und Nichtraucher-Coupes verhindert, als auch eine weitere Iso- 
lirung für einzeln reisende Damen gewonnen werden. 

Noch erfolgreicher wird dem letzteren Zweck entsprochen, 
wenn Bahnen mehrere Wagen derselben Gattung in den Per- 
sonenzügen mitführen, einen von diesen für Nichtraucher und 
den andern für Raucher bestimmen. 

Kurz, die Nachtheile der Coupf*wagen mit Intercommuni- 
cation durch Seitengang sind so geringfügiger Art und die Vor- 
theile so überwiegend, dass sie bereits vom Handebministeriam 
in Berlin erk&unt und dasselbe kürzlich in einem Rescript an 
die preussischen Bahnverwaltungen dieses Wagensystem bei Neu- 
besebaffungen empfohlen bat 
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Ebenso haben die oberen Maschinen-Techniker der preußi- 
schen Staatsbahnen und Privatbahnen unter Staatsverwaltung in 
der vor Kurzem in Berlin abgehaltenen Conferenz zur Erzielung 
grösserer Einheitlichkeit bei den Betriebsmitteln diese Inter- 
communicationswagcn für den durchgehenden Verkehr empfohlen 
und hierfür eine Wagcnconstruction in Vorschlag gebracht, welche 
im Wesentlichen mit dem oben beschriebenen von der Waggon- 
fabrik »Saxonia« gehanten Wagen 1. nnd 11. Classe übereiu- 
stimmt. AU abweichend ist nur zu erwähnen , das die Coupes 
II. Classe wie die der ersten Classe auch nur 6 Sitzplätze ent- 
halten sollen, nnd dass die bei Wagen über 2 “,HO Breite der 
Kasten vorgeschriebene Vergitterung der beweglichen Fenster 



sehr einfach dadurch erreicht wird, dass vor jedem derartigen 
Fenster innerhalb des Coupes, 1"‘,400 hoch über dem Fnssboden 
ein fester horizontaler Randstab angebracht wird and zugleich 
das Fenster nur so weit heruntergelassen werden kann, dass es 
stets noch den 4ten Theil der lichten Fensteröffnung deckt. 

Auch das Reichs- Eisen hahn- Amt interessirt sich lebhaft für 
die Einführung dieses Wagensystems, hat sich von der Hessischen 
| Ludwigsbahn einen Bericht über die Erfahrungen beim Betriebe 
■ mit demselben erbeten, und sich kürzlich den in Radeberg ge- 
hanten Wagen vorfuhren lassen and ist wohl demnächst ein 
empfehlender Erlass dieser Behörde zu erwarten. 



Bemerkungen über Locomotivbau. 

Von P. t. Loeben, Ingenieur der Stettiner Maschinenbau-ActiengeselUcliaft s Vulkan* in Bredow. 



Der heutige Stand des Locomotivbaues in Deutschland lässt 
als Grundsätze erkennen, dass die Verbesserungen einesteils 
daraus hervorgeben, die Locomotiven den gesteigerten Ansprüchen 
des zunehmenden Verkehres entsprechend leistungsfähiger zu 
machen, andemlheils die Verwendung vorzüglicherer Materialien 
betreffen. Alle Vereinfachungen werden in der Hauptsache bald 
acceptirt , so dass die complicirteren Formen der Dampfstrahl- 
pumpen weniger Anwendnng finden als z. B. die Constructionen 
von Schau oder Krauss, während Doppelschieber und ver- 
änderliche Exhaostoren zu den Seltenheiten gehören. Achsen 
und Reifen werden beinahe ansscbliesslicb aus Stahl gefertigt, 
ebeuso Pleuelstangen, Kuppel&tangen, Kolbenstangen, Kurbelzapfen 
and viele andere ConBlrnctionstheile. Für den Kesselbau hat 
sich Stahl einstweilen nicht eingeführt, worauf weiter unten zu- 
rückgekommen werden wird. Siederohre werden meist aus 
Schmiedeeisen , neuerdings auch aus Stahl gefertigt und oft am 
Feuerbüchsende mit Kupfer vorgeschuht, um hier die Dichtung 
in Kupfer auf Kupfer berzustellen. Für Lagerschalen an Achsen, 
Pleuelstangen nnd Knppelstangen wird mehrfach Pbosphorbronze 
angewendet, weil dieselbe für dauerhafter geschätzt wird. Ent- 
lastete Dampfschieber nach Grimmers System werden auf der 
Oberschlesischen Bahn schon seit Jahren bei allen Locomotiven 
mit gutem Erfolge angewendet. Dampfschieber na,ch dem System 
von Trick werden meistens benutzt, da dieselben den Vortheil 
einer grösseren Einströmungaöffnung gewähren. Die Steuerung 
wird meist nach All an ’s System construirt, an welchem die 
Unveränderlichkeit der linearen Voreilung und die Entbehrlich- 
keit eines Gegengewichtes als Vortheile gegen die Stephen- 
s o n ’ sehe Construction betrachtet werden. Die Umsteuerung ge- 
schieht meist mittelst Schraube und fast überall sind Dampf- 
bremsen nach Lechatelier angebracht Die Roste werden 
im Allgemeinen so gross als möglich gemacht , um eine voll- 
ständige Ausnutzung der Kohlen zu erzielen, hingegen kommen 
Vorwärmer, Dampfttberhitzer, Rauch verbrenner und (Kondensatoren 
fast gar nicht vor. Einricht ungen behufs Verhinderung der Ab- 
lagerung von Kesselstein im Kessel selbst werden eigentlich gar 
Dicht mehr ange wendet, da dieselben den Zweck meist nur 



j mangelhaft erfüllt haben, bei sehr schlechtem Wasser reinigt 
; man dasselbe vorher, z. B. nach de Haön ’s Methode in grossen 
Bassins mittelst Zusatz von Chlorbarium und Kalkmilch. Behufs 
Ersparung von Schmiermaterial sind vielfache Erfindungen vor- 
handen, um Schieber und Kolben continuirlicb zu schmieren; 

, dieselben haben sämmtlich gute Resultate gegeben, was wobt 
| besonders dem Umstande zozuschreiben ist, dass anter Dampf 
! sieb reibende Flächen ungempin wenig und selten Schmiermittel 
erfordern. Die Achsbüchsen werden aus Sparsamkeit Brücksichten 
meist von unten geschmiert , auch kann dann die Schmiernuth 
in der Pfanno Wegfällen. Sandstreuer werden fast überall an- 
gewendet und zwar in sehr verschiedenartigen Formen. Am 
| besten scheint eine Construction zu sein, bei welcher ein Cylinder 
mit einem Spielraum von 40 bis 50 mra in einem Mantel drehbar 
ist und welcher mit 9tets offener Ausströmungsöffnung den Sand 
ausfliessen lässt, sobald die Oeffnung nach unten gedreht wird. 
Diese Apparate werden auf der Trittplatte angebracht, erhalten 
kurze und gerade Streurohre und bieten dann folgende Vortheile: 
1) der Mantel verhindert das leichte Feuchtwerden des Sandes 
bei Temperatur&nderungen , 2) die VerschluSHVorrichtung kann 
nicht versagen und 3) die Abflussrohre verstopfen sich nicht. 

Maschinen mit mehr als drei Achsen werden selten gebaut, 
da dieselben meist complicirtc Einrichtungen für die Beweglich- 
keit beim Fahren erforderlich machen, auch nehmen die Eigen- 
widerstände der Maschine mit der Anzahl der gekuppelten 
Achsen nicht unerheblich zu, denn man schätzt dieselben per 
Tonne des Gewichtes bei 

ungeknppelter Maschine zu 8 Kilogr. 

2 gekuppelten Achsen «12 « 

3 « « « 15 « 

4 * « « 21 « 

Demnach bedarf eine Locomotive von drei gekuppelten Achsen 
4,5$ ihrer Leistung behufs ihrer Eigenbewegong and eine solche 
von vier gekuppelten Achsen 6,2$ ihrer Ges&mmüentung, bei 
beiden dasselbe Gesammtgewkbt und dieselbe Leistung voraus- 
gesetzt. Vierachsige Maschinen werden daher nur angewendet, 
wenn der Oberbau einer Bahn so schwach ist, dass das Be- 
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laatnngsgewicht der einzelnen Achsen erheblichen Beschränkungen j 
unterliegt, während bei Bahnen, welche conform den Verein- , 
harungen des Vereins deutscher Eisenbahn Verwaltungen angelegt 
sind, jetast ein Gewicht der betriebsfähigen Achse auf den Schienen | 
von 280 Centner für zulässig erachtet wird, was bei drei Achsen 
einem Adhäsionsgewicht von 840 Centner und einer Zugkraft 
von 140 Centner entspricht, womit auch so ziemlich die Grenze 
der Haltbarkeit für die Wagenkuppelungen erreicht sein dürfte, j 

Um die Wirkung der Dampfmaschine einem solchen Ad- 
bäsionsgewicht entsprechend zu gestalten, war et das Nächst- 
liegende den Dampfdruck von 7 bis 8 auf 0 bis 10 Atmosphären 
zu vergrößern , denn in dieser Beziehung ist die Grenze des 
Möglichen noch lange nicht erreicht, und sogar schwer abzosehen. 
Dieselbe scheint einstweilen nnr in der Haltbarkeit der Dampf- 
dichtungen zu liegen, indem llanf|»ackungen bei den hohen Tem- 
peraturen hoch gespannter Dämpfe (12 Atm. =s 190® 15 Atm. 

=* 200°) zu rasch verbrennen, doch scheint es, als werde es 
nicht lange dauern, dass man auch diesem Uebelstande begegnen 
lernt, denn Packungen von Asbest oder von Drahtgewebo werden 
sicher eines Tages das geeignete Material hierfür bilden. Alle 
übrigen Dichtungen werden ohnehin moist mittelst aufgeschliffener 
Metalllinsen oder Metallflächen bewirkt. 

Um der Frage Aber die nothwendige Höhe des Dampf- 
druckes näher zu treten, wird folgende Betrachtung genügen. 
Eine Maschine von 840 Ctr. Adhäsionsgewicht auf 3 Achsen 
kann unter gewöhnlichen Umständen 100 beladene Achsen zu 
150 Ctr. mit einer Geschwindigkeit von 25 Kilometer pro Stunde 
Aber eine Steigung von 1 : 200 befördern und erfordert hierfür 
Räder von l™,25ü Durchmesser, O ro ,625 Hub und 0 m ,480 Cy- 
Underdurcbmeaser bei 10 Atm. Druck. Der Kessel bedarf etwa 
130 um Heizfläche, was wohl das Maximum der Grösse auf drei ! 
Achsen repräsentiren dürfte. Da diese Verhältnisse bei Loco- . 
rootiven keineswegs als ungewöhnlich angesehen werden können, 
muss man den Dampfdruck von 10 Atm. als für Güterzug- 
locomotiven auf drei Achsen durchaus entsprechend erachten. 
Etwas anders verhält sich die Sache bei Schnellzuglocomotiven 
für grosse Geschwindigkeiten , z. B. 80 Kilometer pro Stunde, 
wenn dieselben eine Leistung entsprechend dem Adhäsionsgewicbt 
auf zwei Achsen von etwa 540 Ctr. entwickeln sollen. Stattet 
man diese Maschinen mit Rädern von 2® Durchmesser und ' 
0®,625 Hub aus, so verlangt dies bei 10 Atm. Druck Dampf- , 
eylinder von 0®,400 Durchmesser. Die angenommene Geschwindig- 
keit von 80 Kilometer bedingt aber die doppelte Zahl von Um- 
drehungen wie vorher und die Querschnitte der Cylinder verhalten 
sich wie 7 : 10 zu den vorigen, man kann daher den Anforde- 
rungen mit demselben Kessel nicht genügen. Da es aber kaum 
möglich sein dürfte den Kessel dem entsprechend zu vergrößern, 
wird man genöthigt sein, den Dampfdruck zu erhöhen, um mit 
kleineren C> lindern dieselbe Leistung zu erzielen, wofür aller- j 
dings in dem angeführten Beispiele eine Erhöhung bis zu 14 
Atm. eintreten müsste. Im zweiten Falle steigt die Kolben- ' 
geschwindigkeit, die bei der Güterzug- Locomotive 132®,5 in der j 
Minute beträgt auf das Doppelte = 265® und man braucht 
daher nicht ganz bis zu der bert ebneten Höbe des Dampfdruckes 
von 14 Atm. zu gohen, denn die grössere Kolbengeschwindigkeit 
hat eine wirksamere Exhaustion und daher eine rapidere Dampf- 



entwickelung zur Folge. Bei so grosser Kolbengeschwindigkeit, 
welche immerhin noch als nngewöbnlich bezeichnet werden muss, 
darf nicht ausser Acht gelassen werden, die reibenden Flächen 
angemessen zu vergrößern. 

Aus der Erhöhung des Dampfdruckes reaultirt naturgemäsa 
das Streben nach Vereinfachung des Kessels, und es möchte fast 
scheinen, dass die jetzt üblichen Kessel, deren Feuerkisten sich 
ohne Uekerführung an den Langkessel anschliessen, in Einfach- 
heit der Construction schwer übertroffen werden können; die- 
selben entsprechen auch bei Drücken von 10 bis 12 Atm. voll- 
kommen den an sie gestellten Anforderungen. Der Feuerkisten- 
mantel dieser Kessel besteht ans nur fünf Platten , deren Um- 
flautschungen zugleich die Verbindung unter sich und mit dem 
Langkessei bewirken. Jeder Schuss des Langkessels besteht nur 
aus einer einzigen Platte, und nur zur Verbindung der Rauch- 
kammerrohrwand mit dem Laugkessel wird oft ein Eckeiaen 
verwendet Es ist hier also als Prinzip festgehalten, möglichst 
wenige Platten und daher wenig Nietreihen zur Anwendung zu 
bringen and Faconelsen möglichst zu vermeiden, da letztere steta 
quer gegen ihre Faserrichtung in Anspruch genommen werden. 
Die Verbindung der inneren und aasseren Feuerkiste geschieht 
immer mittelst eines starken schmiedeeisernen Rahmens. Die 
Versteifung der Feuerbüchsdecke wird durch schmiedeiserne 
Stebbol/en bewirkt, weil diese Verankerung für besser gebalten 
wird als die frühere mittelst Barrenanker, indem einmal an Ge- 
wicht gespart wird, dann aber auch die Feuerbüchsdecke leichter 
gereinigt werden kann und der Wnsserrirculation weniger Hinder- 
nisse bereitet werden. Diese Stehbolzen worden oben kalt ver- 
nietet und nnten meist mit einer Mutter versehen. Ein Bedenken, 
welches Manche darin finden wollten, dass eine gerade and eine 
gekrümmte Platte mit einander verankert werden, bat sich nicht 
bewahrheitet: nur hat sich gezeigt, dass man die vorderste Steh- 
bol zenreihe nicht zu nahe an die Rohrwand der Feuerkiste 
setzen darf (nicht unter 180®"'), da sonst die Verbindung zu 
steif wird und bei der beim Anheizen erfolgenden Ausdehnung 
der Kupferbüchse Biegungen der Rohrwandflantsche eintreten, 
welche einen baldigen Brach zur Folge haben. Man hat diesen 
Ue bei stand auch dadurch vermieden, dass man die vorderste 
Stehbolzenreihe derart aufgeh&ngen hat, dass die Ausdehnung 
der Feuerkiste nach oben nicht behindert wurde. Sehr erforder- 
lich Ist eine kräftige Verankerung der beiden Seitenwände der 
Feuerkiste. Bei 10 Atm. Druck werden allenthalben doppelte 
Nietenreihen angewendet, deren Haltbarkeit man auf 7 0 bis 7 5 % 
der vollen Platte schätzt. Plattenstärken werden angewendet 
von 12 bi» 16"'®, in der Feuerkiste zuweilen 17 bis 18®®. 
Die innere Feuerkiste wird immer aus Kupfer hergestellt, die 
Stehbolzen meist aus Kupfer, selten aus weichem Stahl oder 
Schmiedeisen. Dieselben werden meist der Länge nach durch- 
bohrt, um an dem durchblasenden Dampf sehen za können, wenn 
etwa einer gebrochen ist. 

Wenn man den Dampfdrnck weiterhin erheblich vermehren 
wollte, müsste man noch. zu anderen Vervollkommnungen schrei- 
ten, z. B. den meist noch vorhandenen Dampfdom fortfalien 
lausen, die Kessel bloche in den Nietreihen verstärken, Kessel- 
schüsse als Ringe aus einem Stück berstelleu etc. Die An- 
wendung von Stahlblechen würde als weiterer Fortschritt in der 
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Kemetfabrikadon zu bezeichnen sein, doch hat sich dieselbe, wie 
schon crwtthnt, trotz vielfacher Versuche bis heute keinen rechten 
Eingang verschafft; der Gegenstand ist interessant und wichtig 
genug, um einer näheren Betrachtung unterzogen zu werden. 

Die Fabrikation von Stahl hat in den letzten Jahrzehnten 
eine wesentliche Aenderong dadurch erfahren, dass man an Stelle 
des Cementirprocesses die Tiegelgussstahlfabrikation und weiter- 
hin das Bessemerverfahren angewendet hat Es kann nicht ge- 
leugnet werden, dass das letztere Verfahren der Stahl boreitung 
nicht nur die Tiegelstahlfabrikation , sondern auch den Frisch- 
proccss behufs Erzeugung von Schmiedeisen an Wohlfeilheit 
übertrifft, and es wird daher nur darauf ankommen, mittelst 
des Bessemer- oder eines Ähnlichen Verfahrens- ein dem Tiegel- 
stahl ebenbürtiges Material zu erzeugen, was unzweifelhaft als 
erreichbar angesehen werden muss. Die Wohlfeilheit des Besse- 
merstahles würde schon heute die des Schmiedeisens übertreffen, 
wenn man nicht genOthigt wäre, dio Roheisensorten mit grosser 
Vorsicht au&zuwählen, um ein brauchbares Material zu erzeugen, 
doch ist man unablässig bestrebt, Verfahrnngsarton zu finden, 
welche dorch Beseitigung von schädlichen Beimengungen (von 
Schwefel, Phosphor und Silicium) auch minder vorzügliche Sorten 
für Gewinnung von Bessemerstahl verwendbar machen. Die 
grössere Homogenität des Stahles macht denselben für Kessel - 
bleche besonders in grossen Dimensionen , wie solche jetzt vor- 
nehmlich znr Anwendung kommen, vorzüglich geeignet, und doch 
haben hauptsächlich zwei Gründe bis jetzt eine grossere Ver- 
breitung seiner Anwendung für Kessel baa verhindert. Die 
Kessel fabrikanten machten die Erfahrung , dass sie nicht sicher 
waren, stets die allein geeignete weiche Qualität geliefert zu 
bekommen, denn obgleich dio Bessemerhütten behaupten, dass 
sie es vollständig in der Hand haben, Stahl von beliebigem 
Härtegrad darzustellen, scheint es doch, als ob die Härte von 
so geringen Differenzen im Kohlenstoffgehalt abhängig ist, dass 
eine Vorausbestimmung des Härtegrades mit der nöthigen Zu- 
verlässigkeit in der Praxis unausführbar bleiben wird, und es 
muss als das einzig richtige Verfahren bezeichnet werden, den 
fertigen Stahl durch Probiren zu sortiren. Auf diese Art ist 
es auch bereits theilweise gelangen, schlimme Erfahrungen zu 
entkräften und Vorortheilen zu begegnen. Ein weiterer Grund 
gegen die Anwendung von Stahl zu Kesseln ist darin gefunden 
worden, dass einzelne Platten durch eine sehr rapide Corrosion 
zerstört worden sind , ohne dass mau bis jetzt im Stande ge- 
wesen ist, die Ursachen davon festzustellen und zu beseitigen. 
Trotzdem aber möchte es scheinen , dass der Bessemerstahl be- 
stimmt ist, sowohl den Tiegelstahl als auch das Schmiedeisen 
eines Tages zu ersetzen, und dieser Fortschritt wird unzweifel- 
haft auch der Erbauung von Locomotiven zu Gute kommen, 
besondere wenn man dahin gelangt sein wird, complidrte Schmiede- 
stücke durch Gussstücke ans Bessemerstahl zu ersetzen. 

Mit Bezug auf die Bestrebungen, Locomotiven für das Be- 
fahren von Curven mit kleinem Radius geeignet zu machen, 
braucht nur auf die Conslructionen, welche auf den Sächsischen 
Staatsbahnen und auf der Rakrthalbahn im Gebrauch sind, hinge- 
wiesen zu werden, am daraas zu erkennen, dass man das ameri- 
kanische System des Truckgestells als zu viel todte Last gebend 
nicht acceptirt, sondern den Zweck durch Beweglichmackung der 



{ Vorderachse erreicht hat. Bei den Sächsischen Staatshalt tim ist 
die Vorderachse um ihre senkrechte Mittelachse drehbar gemacht 
(System Nowotny)*) und sind gute Resultate erzielt worden, 
während man sich auf der Rohrtbalbahn dem System von Bis- 
sei**) angnschlossen hat, bei welchem die Vorderachse um einen 
nahe der Treibachse liegenden Punkt drehbar ist. Dieser Punkt 
ist so gewählt, dass bei der kürzesten auf der Bahn vorkom- 
menden Curve die Vorderachse sich in den Radius der Curve 
; einstellen kann, wenn man annimmt, dass die vier gekuppelten 
Räder sich normal zn denselben gestellt haben. 

Das sehr richtige System, L&ufachscn gänzlich zu beseiti- 
gen, hat naturgemäss darauf geführt, Locomotiven mit nur zwei 
; Achsen zu erbauen, doch kann diese Construction nur für mitt- 
lere Leistungen Anwendung finden, denn Güterzug - Locomotiven 
| für schwere Züge bedürfen mehr Adhäsion und Locomotiven für 
' grosse Geschwindigkeiten grössere Kessel als auf zwei Achsen 
| zu erzielen sind, auch erregt es für Schnellzagmaschinen immer 
! Bedenken, dieselben mit einem grossen Rad als Vorderrad lau- 
| fen zu lassen. Nicht unterschätzt werden darf die grosse Be- 
fähigung zweiachsiger Locomotiven für das Passiron von Curven, 
deun diese Eigenschaft macht dieselben ausserordentlich geeignet 
I für curvenreiche Bahnen und für den Rangirdienst auf Bahn- 
| holen. Für solche Verhältnisse haben in Folge dessen vierräd- 
I rige locomotiven neuerdings auch vielfach Anwendung gefunden. 

Mit Bezug auf Tenderlocomotiven verdient bemerkt zu wer- 
| den, dass dieselben in den letzten Jahren vielfach besondere als 
Rangirmaschinen in Aufnahme gekommen Bind. 

Was den allgemeinen Typus der Construction anbetrifft, 
i muss erwähnt werden, dass in Deutschland fast ausschliesslich 
| Locomotiven erbaut werden, bei denen die Cylinder horizontal 
aussen, und die Rahmen innerhalb der Räder liegen. Locomo- 
tiven nach System Hall (mit Ausseoknrbeln) haben sich kei- 
nen Eingang verschafft, indem man dasselbe für Güterz og-Loco- 
motiven allenthalben verlassen hat und es nur noch hier und 
da für Schnellzug - Locomotiven zur Anwendung bringt. Es ist 
auch wohl kaum ungerechtfertigt, zu sagen, dass, wenn man die 
Vortheile und Nachtheile gegen einander abwägt, immer noch 
als Nachtheil übrig bleibt, dass an jedem Treib- and Kuppelrad 
I ein Hauptconstructionstbeil (die Kurbel) hinzugetreten ist, wel- 
cher zu Brücheu Veranlassung geben kann. 

Ebenso werden Locomotiven mit innenliegeudun Cy lindern 
trotz unleugbarer Vorzüge der Construction, wegen der Unsicher- 
heit der doppelt gekurbelten Achsen gar nicht angewendet 

Behufs Ueberwindung von bedeutenden Steigungen sind neuer- 
dings mehrfach Zahnräder angewendet worden und haben bei 
geringen Geschwindigkeiten zn voller Zufriedenheit fanctionirt 
Ein noch neueres System, welches gute Erfolge verspricht, be- 
steht darin, dass an der Locomotive eine Dampfwinde angebracht 
ist, so dass die Maschine, an einer starken Steigung anlangend, 
dem Zuge vorausfährt und denselben mittelst Winde zu sich 
heranzieht, dieses Spiel wiederholend, bis die Steigung über- 
wunden ist Wenn dieses System sich Eingang verschafft, wird 
es unfehlbar zur Folge haben , die Kosten sowohl für Bau als 
für Betrieb der Bahnen zn verringern. Auch das System von 

•) Vergl. Organ 1874 Seite 214, mit Abbild, auf Taf. XIV. 

•*) Vergl. Organ 1874 Seite 29, mit Abbild, auf Tat II. 
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Wetli, welches mittelst einer oigenthümlichen Anordnung von 
Mittelschienen nnd einer trommelartjgen Triebwalze mit schrauben- 
förmigen Erhöhungen grosse Steigungen fiberwindet, scheint gute 
Resultate zu versprechen. 

Ein bedeutender Vortheil sowohl fttr Fabrikanten als für 



Consnmenten von Locomotiven müsste es sein, wenn eine Ver- 
ständigung Ober Normalconstructionen von Iyocomotiven statt- 
fände, und dürfte es wohl möglich sein, mit den sechs in Fol- 
gendem anfgeftthrten Typen den meisten Verhältnissen zu ent- 
sprechen. 








fc g 

3 | 

11 

iS 




e 

i 

JS, 

~ 

< 



9 7 . 




IjCistung auf der Steigung 
1 : 200 ( 0 , 005 ) 
bei der vorstehenden 
Geschwindigkeit. 







Milli- 

metor. 


Atm. 


Stück. 


M 


e t e 


r. 


C Meter. 


Centner. 


Kilo- 

intr. 


Tonnen. 


Achsen ä 
150 Ctr. 


Centner. 


L 


Sdinellzng-Ixicomotive . . . 


400 


600 


12 


3 


2 


2 


1 


5 


9 


100 


780 


MO 


80 


250 


»3 


fKMI 


■l 


Personen zug-Lncomotire . . 


400 


600 


10 


8 


2 


1,6 


1 


4.5 


9 


90 


740 


520 


50 


350 


47 


7000 


2. 


tiäicrzug-Locomotive . . . . 


480 


U2ö 


10 


3 


3 


1.25 


— 


3.25 


8 


180 


840 


MO 


25 


760 


100 


15000 


4. 


Temler- Loc. für Fereonenxügc 


400 


500 


10 


2 


2 


1,5 


— 


2.60 


8 


70 


560 


560 


50 


300-375 


30—50 


6000—7500 


5. 


• „ ltangirdirnBt . 


400 


500 


10 


2 


2 


1.25 


— 


2,50 


8 


80 


560 


560 


25 


400-500 


60—60 


sooft — 10000 


6. 


„ „ dito schwere . 


480 


625 


10 


3 


3 


1.25 




3.25 


8 


100 


840 


840 


25 


600 — 750 


80-100 


12000- 15000 



Die in Deutschland angewendeten Geschwindigkeiten be- 
treffend, mu9s bemerkt werden, dass nach den neoesten Verein* 
harungen des Vereins Deutscher Eisenbahn- Verwalt ungen eine 
Geschwindigkeit von 10 Meilen oder 75 Kilometer pro Stunde 
für EilzQge als ein Maximam auf der freien Strecke festgesetzt 
worden ist. Personenzüge verkehren mit 40 bis 50 Kilometer 



Geschwindigkeit und Lastzüge mit 20 bis 30 Kilometer pro 
Stande. Diese Geschwindigkeiten sind beinahe gleich den in 
England gebräuchlichen, übertreffen aber die der sämmtlichen 
übrigen Staaten. 

Den 7. April 1875. 



Bericht über die Fortschritte des Eisenbahnwesens. 

Bahaoberban. 



fase Sebiesen-Usthes. 

Von Job. Potts. 

(Hierzu Fig. 1 — i auf Taf. A.) 

Diese Constrnctlon , welche in den Fig. 1 — 4 auf Taf. A 
dargestellt ist, wurde entworfen von Herrn Joseph Potts in 
Sunderland. 

Ehe wir zur Beschreibung dieser verbesserten Laschpnver- 
l'iiidung übergeben, sei es gestattet, an die Functionen der La- 
schen zu erinnern. Die Laschen sollen so sicher and vollkommen 
wie möglich die Continuität der Schienen hersteilen. Sowohl 
die Festigkeit gegen verticale and seitliche Verschiebung der 
Schiene als ihre Elasticität während des Verkehrs müssen in 
demselben Grade die Laichen besitzen. Daher ist es eine ab- 
solute Noth wendigkeit, dass ihre Constrnction ein ungleiches 
Sinken der Scbienenenden unmöglich machen muss. 

Von dieser Definition aasgehend, ist es klar, dass die ge- 
wöhnliche Lasche keiner der erforderlichen Bedingungen genügt ; 
ue besitzt nur die Hälfte der Querschnittsfläche der Schiene 
und nur ein Drittel ihrer Tragfähigkeit; sie wird während des 
Verkehrs nicht gleichmässig niedergedrückt; ihre Theile sind 
anf Zug iu Anspruch genommen, dem sie nicht widerstehen 
können ; so kommt es, dass in kurzer Zeit die ganze Anordnung 



I so sehr in Unordnung geräth, dass das Lanfen der Räder über 
den Schienenstoes von einem Stosse oder Schlage auf die Schiene, 
die Räder und Achsen begleitet ist, was sowohl auf den Ober- 
bau als auch anf das Betriebsmaterial zerstörend wirkt. Diese 
8tösse, deren üble Folgen nicht zu unterschätzen sind, sind die 
Folge von dem nngleichmässigen Senken der Schienenenden, 
welches die Laschenverbindang gar nicht verhindern kann. 

Was nun die verbesserte Lasche anbelangt, so erhellt aus 
der Zeichnung, dass sie in zwei verschiedenen Formen construirt 
ist, um, mit dem erforderlichen Material verbunden, die Festig- 
keit und Tragfähigkeit der Irschen derjenigen der Schienen 
möglichst za nähern. Bei der ersten Constrnction (Fig. 1 u. 2 
auf Taf. A) ist ein passendes Tragestück unter den Schienen 
angeordnet, welches durch das Anziehen des unteren Schraub- 
bolzens, wie aus der Figur hervorgeht, gegen die untere Schienen- 
lläche gepresst wird. Diese Anordnung bietet die Vortheile 

1) dass der Schicnenstoss für die Verkehrszwecke ebenso fest 
ist, wie irgend ein anderer Theil der Schiene, 

2) dass ein ungleiches Senken der Schienenenden anmöglich 
gemacht wird, 

3) dass im Allgemeinen die Vibrirnngen and als eine unlös- 
liche Folge davon, die Abnützung des Belriebsmaterials, 
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ebenso die Gefahr von Brüchen der Schienen, Hader oder 

Achsen, wenn eie in Bewegung sind, besonders bei starker 

Kälte, auf ein Minimum reducirt werden. 

Die zweite G)nstructionsart wird durch die Fig. 3 und 4. 
auf Taf. A dargestellt. Sie besteht darin, an dem Schienenstosse, 
wie vorhin, das erforderliche Material zu gewähren und dadurch, 
dass durch das Anziehen des unteren Schraubbolzens die Feder 
in dleNuth eingreift, eine Einheit in der Anordnung zu sichern. 
Die Absicht hierbei ist, nur eine getrennte Anwendung der bei- 
den Seitenplatten zu machen, was, wie aus nachstehender Tabelle 
hervorgellt, dem Stosse einen hohen Grad von Festigkeit ge- 
währt. Vortheile dieses Systems sind 

1) dass der Schienenstoss für den Verkehr ebenso stark ge- 
macht wird, wie die Schiene selbst, 

2) dass in Folge der inneren Festigkeit und der wegen der 
Einheit der Theile erhöhten Widerstandsfähigkeit die ' Trag- 
fähigkeit der Schienenenden vervollkommnet wird and so be- 
deutend zu den allgemeinen Vortheilen der erütbeschriebenen 
Construction beiträgt. 

Die unten stehende Tabelle von Angestellten Versuchen mit 
der gewöhnlichen und der oben beschriebenen verbesserten Lasche 
wurde mit der grössten Sorgfalt anfgestellt, um die Tragfähig- 
der verschiedenen Anordnungen bequem übersehen zu können. 
Es geht daraus hervor, dass die gewöhnliche Lasche sich bei 
einer Belastung von 10 Tonnen — in Vergleich mit den Trieb- 
rädern unserer grösseren LocomoUvea eine sehr niedrige — 
vollständig ungeuügend erwiesen hat. Die Versuche wurden im 
Februar d. J. durch Herrn J. Hartness in Sunderland an- 
gestfllt. 



Versuche, gestellt mit Laschen, welche an Schienen von 82 Pfd. 
pro Yard angebracht waren. 
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Bei den Versuchen wurde die Lasche mit dem Keilstück 
(Fig. 1 u. 2) von gewöhnlichem Walzeisen, die Laschen (Fig. 
3 n. 4) von gewöhnlichem Gusseisen angefertigt; nicht jedoch 
in der Absicht, dass dieses Material auch in der praktischen 
Ausführung benutzt werden sollte, sondern um auf eine einfache 
Weise den hohen Festigkeitsgrad dieser Constructionsart dar- 
zuthun. (Engineering, 30. April 1875.) 

M. 



Stevens-Schiene (statt Tjgneles-Sehlene). 

(Hierzu Fig. 6 auf Taf. A.) 

Eine interessante Mittheilung des Ingenieurs W. W. Evans 
in New- York finden wir in der Zeitschrift des österreichischen 
Ingenieur- und Architecten* Vereins. 

Die breitbasigen sogenannten «amerikanischen» oder «Vig- 
noles*-Schienen sind jetzt auf dem ganzen europäischen Coati- 
nente eingeführt. Wenn nun der englische Ingenieur Vignoles, 
welcher sich dadurch ein Verdienst erworben hat, dass er die 
Verwendung dieser Schiene sehr förderte, durch die letzte Be- 
zeichnung geehrt wird, so blieb der Name des eigentlichen Er- 
finders ziemlich unbekannt. Dies ist der amerikanische Ingenieur 
Robert L. Stevens, welcher im Jahre 1830 zuerst eine 
breitbasige Schiene ersann und sie aasführen Hess. 

Der ursprüngliche Plan des Stevens, in Fjitfernnngen von 
je zwei Fast eine Verbreiterung des Fusses behufs bessereu 
Auflagers auf den Querachw ollen eintret en zu lassen, scheiterte 
an der schwierigen Ausführung und so bekam der Schtanenfoss 
überall gleiche Breite. 

Im Jahre 1831 wurden die ersten breitbasigen Schienen 
verfertigt, und irn Jahre 1832 zuerst auf der «Camdon* und 
«Amboy-Bahn» (New-Yersey) befahren. Von diesen wurden 2 
Abschnitte als «pieces of an historical raiU von Herrn Evans 
dem österreichischen Ingenieur- und Architecten-Verein über- 
mittelt. 

Nach Angabe eines Ingenieurs der Camdon- und Amboy- 
Bahn haben die vorerwähnten im Jahre 1832 gelegten Stevens- 
Schienen 20 Jahre lang in einem Hauptgleise and dann noch 
weitere 20 Jahren in Nebengleiscu gelegen. 

Ob die beiden eingesandteu Stücke, deren Profil mit der 
Inschrift, welche auf der Stirnfläche des einen Stückes eiogeäizt 
ist, die Fig. 6 auf Taf. A zeigt, und welche keinerlei Fehler 
zeigen, von einer der hart geprüften Schienen, w elche 40 Jahre 
lang gelegen haben, herstammen, das überlässt der Herr Evans 
seinem Gewährsmann zu verantworten, während er selbst dafür 
aufkommt, dass im Jahre 1850 noch von den anno 1832 ge- 
legten Schienen viele im Hauptgleise gelegen haben. 

Da die Originalzeichnung des Schienenprotils bis jetzt nicht 
vorliegt, so kann nur zur Ergänzung der Zeichnung in Bezug 
auf die Schiene in abgenutztem Zustande bemerkt werden, dass 
ihre Höhe — 87““, 5, 

die Breite in der Basis = 83““ 

« « im Stege = 12““ 

« « « Kopfe = 55“* ist. 

Die Querschnittsfläche ist =* 0,00251 so dass annähernd 
die Schiene pro lfden. Meter 19,0 Kilogr. wiegt. 

Schon allein die 20jährige Inanspruchnahme der Schienen 
im Hauptgleise ist eine ganz enorme und hat offenbar eine 
Verringerung der Schienenkopfdicke znr Folge ; bei unsere 
jetzigen Schienen dürfte eine solche auch wegen der im Allge- 
meinen grösseren Belastung der Looomoliv- Achsen wohl kaum 
mehr Vorkommen, gewiss aber nicht, wie dies bei den vorliegen- 
den «Stevens-Schienen» der Fall ist, ohne irgend welche Alteration 
des inneren Zusammenhanges zu zeigen, und mit nur schwacher 
Verdrückung des Kopfes. 
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Pie obigen authentischen Mittheilungen über die Zeit der 
Herstellung und Über den Erfinder berechtigen dazu, dass die 
breitbasigen Schienen hinfort nicht mehr die «amerikanischen* \ 
oder «Vignoles-Schienen* , sondern die «Stevens-Schienen* ge- j 
rannt werden. 

t' Zeitsehr. des österr. Ingenieur- und Architekten -Vereins 
1875 p. 173.) M. 

j 

SrhirBfnnjgfl- tuszirhnasrlilneB 

Von Schiroky. 

Dieselbe besteht aas einem einfachen tischfbrmigen Gestelle 
ait vier Fassen, durch dessen Platte eine 35 nun dicke Schraube 
geffihrt ist An dieser geht eine Schraubenmutter mit 2 Zapfen 
auf und ab ; an jedem der Zapfen sind 2 Hebelarme angebracht, 
die mit der Zange verbunden sind. Der aos 2 uziehcnde Nagel 
»ird zuerst durch schwere Hammcrschläge in seinem Sitze ge- 
lockert, sodann die Maschine über denselben gebracht, der 
Nagelkopf mit der Zange gefasst und nnn der Nagel mittelst 
eines de 00 langen Schraubenschlüssels gehoben. Als Vortheile 
vertan angegeben: Kein Nagel wird gebrochen, verletzt oder j 



gebogen; die Arbeit ist sehr einfach und leicht. Die Kosten 
betragen loco Krakan pro Stück 100 Mark. 

(Uhlands Mascbinen-Constructeur 1874 p. 227) 



InferlagsplaUe« 

werden für den Oberbau mit schwebendem Stoss in der deutschen 
Bauzeitung 1874 Novemb. S. 372 empfohlen. Die Nachtheile, 
die sich bei ihrer Verwendung für ruhenden Stoss teigen, fallen 
weg und i*s zeigen sich folgende wichtige Vortheile: 1) Die 
Schwellen and Schienen werden mehr geschont und somit eine 
bessere Ausnutzung des Materials erzielt. 2) Das Gestänge kann 
besser in seiner richtigen Lago erhalten werden , wodurch dio 
Betriebssicherheit erhöht wird. 3) Dio Arbeiten des Nach- 
stopfens werden verringert — Dio gebräuchliche Form der 
(Jnterlagsplntten ist zweckentsprechend. Die Anzahl der eiuzu- 
legonden Platten ist von den Krümmungsverhältnissen der Bahn 
abhängig. In den Curven der Eingangsweichen bei eingleisigen 
Bahnen sollte jede Schwelle mit einer Platte versehen sein. 

A. a, 0. 



Bahnhof sein 

•er Jard w est bah nhof in Prag. 

Zu einem der imposantesten Monumentalbauten Prags zählt 
imstreitig das Bahnhofsgebäude der österr. Nordwestbahn , und 
ist namentlich der trefflich aasgeführte Mittelbau (Portal) her- 
Turzubeben, welcher der Idee des antiken Triumphbogens, mit 
grossem Mittelthor und zwei kleineren Seitenthoren, nachgebildet 
sod von vier korinthischen Säulen umrahmt ist, bekrönt mit 
etaa schön profilirteu Hauptgesims summt Attika. Die Attika 
•elbst krönt eine ca. 4“ hohe prachtvolle Figurengruppe, dar- 
tfrilend Austria, zu ihren Füssen ihre beiden Schützlinge, In- 
dustrie und Ackerbau, die zwei wichtigsten Factoren im Frachten- ' 
verkehr der Bahn. Die korinthischen Säulen selbst tragen ; 

lasserst geschmackvolle Standfiguren, Kunst, Wissenschaft. Handel | 
und Gewerbe. Die ganze Breite des Mittelbaues beträgt 18* 
bei einer Höbe von 21™. Eine breite, hübsch ausgeführte 
Granittreppe führt nach dem Vestibüle, einem eleganten hellen 
Baume, den ein Glasdach mit Eisenconstruetlon überdeckt, ln 
den oberen Etagen der Wände sind 18 Wappen der wichtigsten 
Städte, welche die Bahn berührt, äusserst geschmackvoll in 
Verbindung mit ihrer decorativen Umgebung angebracht. Der 
Corridor, welcher vom Vestibüle aus rechts in die Wartesäle 
Mat, kann seiner decorativen Ausführung nach ganz gut als 
Vorsaal benutzt werden. Die Wartesäle selbst sind auf das 
praktischste, bequemste und geschmackvollste aasgeführt. Die 
Plafonds in den Wartesälen I. und II. Classe sind mit Malerei und 
Plastik verziert. Die Restauration hat eine cassetirte, ziemlich 
reich und schön gemalte Holzdecke, und an dem oberen Theil 
tar Wände eine Art pompejanische Malerei auf rothera Unter- 
band. Aehnlich hergesteilt sind die Wartesale HI. und IV. 
Classe. Der Tract links des Vestibnlos enthält die Ausgangs- 
md Zollhalle, welche, wie der rechte Tract durch das Parterre- 



richtangen. 

und Zwischengeschoss reicht. Schliesslich ist noch erwähnens- 
werth, die hübsch ausgeführte Veranda, welche dem Gebäude 
entlang, gegen die Bahnseite zu, sich hinzieht und welche stets 
das Einsteigen im Trocknen ermöglichen wird. 

(Homberg' s Zeitschrift für pract. Baukunst 1875 p. 239.) 

Jener Bahnhof der Breslau-Sehvieldttllz-Freiburger Bahn in Breslau. 

In Folge neu eingeführter Bahnlinien und überhaupt ge- 
steigerter Frequenz musste der frühere Breslauer Bahnhof dieser 
Bahn bedeutend erweitert und vollständig umgebaut werden. 
Unsere Quelle enthält den Situationsplan der früheren and der 
gegenwärtigen Stationsanlage, sowie Pläne und Beschreibung des 
nenerrichteten Hauptgebäudes. Das letztere hat einen U-förmigen 
Grundriss; die Vertheilung der Räumlichkeiten auf der Abgaugs- 
und Ankunftsseite schliasst sich im Allgemeinen den Kopfstationen 
von den neuen Berliner Bahnhöfen an; nur die Ausbildung des 
Verbindungs-Kopfbaues hat eine andere Gestaltung zu dem 
Zwecke erfahren , um dem an Sonn- und Feiertagen nugemein 
grossen Extrazug- Verkehre zu genügen. Diese Züge werden an 
einem 420® langen, 10®, 25 breiten Mittelperron expedirt, und 
die abfahrenden ExtrazQgler treten durch die Vorhalle des Kopf- 
baues direct in einen daselbst vorhandenen besonderen Warte- 
saal, in welchem sie zur Rechten an 3 Schaltern die Billets 
lösen und von da direct auf den Perron treten. 

Eine Personenhalle wurde nicht angeordnet, sondern blos 
Pultdächer über den Seitenperrons und ein Satteldach über dem 
Mittelperron. Gerechtfertigt wird dies durch folgende Nachtheile 
der Hallendächer: 1) Die Luft ist stets schlecht mit Rauch 
und Staubtheilen ungefüllt. 2) Dio Halle selbst ist schlecht 
beleuchtet, ebenso die au ihren Langseiten befindlichen Räum- 
lichkeiten. 3) Die Hallendächer sind viel theurer als Perron- 
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überdachnngen. Letztere haben im vorliegenden Falle etwa \ 
36 Mark för den o® gekostet, wahrend ein Hallendach 48 Mark 
für den n» erfordert hatte. Das Verbal tnisa wird noch nn- j 
günstiger, wenn man Verstärkungen der Mauern, Erhöhungen 
etc. in Rechnung zieht Es soll sich für den fraglichen Bahn- | 
bof wie 1 : 3 ergeben haben. — Nicht alle angegebenen Nach- 
theile sind unvermeidlich, ebenso sind nicht alle mit einfachen 
PerrondAchern verbundene UebelstAnde entsprechend berück- 
sichtigt. (Zeitschr. f. Bauwesen 1874 p. 348.) 



Das Hallend ar b des neuen Centralbahnbofes za Liverpool 

hat eine Lange von 205 ra ,73, und an der weitesten Stelle eine 
Breite von 82®, 29. Da dieser Bahnhof eine dreieckige Grnnd- 
rissgestalt hat, so wurde das Hallendach in zwei Lingstheile 
von verschiedener Conatruction geschieden. Der Haupttheil be- 
findet sich zwischen der Billetexpedition und der Newington- 
Brücke, derselbe bat eine Länge von 13 7®, 15 nnd eine liebte 
Spannweite von 48®, 76. Die Dachbinder werden von einem 
»egmentbogenförmlgen Gitterträger mit 12®, 19 Pfeilhöhe gebil- . 
det; der Horizontalschab wird durch ein stählernes, 83®® starkes 
Zugband aufgehoben, welches nach aufwärts gekrümmt (mit 
4®, 4 2 Stich) und mittelst radialer gleichfalls stählerner Hänge- 
stangen am Bogenträger anfgehangen ist. Entfernung der Binder 
von einander 2®,74; Gurte T-förmig, Gitterstäbe ans zwei 
£- Eisen und Verbindung der Hängestangen mit den Bogenträ- 
gern und der Zugstange mittelst Gelenkbolzen. 

(Engineering, Juli 1874, p. 65.) 



Der neue Bahnbof der Üortb-Brltish Eisenbahn zu Edioburg. 

Die s. g. Waverley-Station wurde kürzlich vollendet. Seine 
Gesaramtfläche beträgt (noch Builder 1874, p. 712) zwischen 
350 und 400 A (etwa 310® Länge und 110® Breite); er besitzt 
12 Gleise, 7 breite Perron», einen Fussweg und einen Fahrweg 
für das den Bahnhof benutzende Publicum. Der Theil der Station 
zwischen der North-Brflcke und der neuen Waverley-Brücko ist 
mit einem Hallendach ans Glas und Eisen überdeckt. Die 
Dachbinder sind Gitterträger. Der südliche Theil des Bahnhofs 
dient für den Güterverkehr. A. a. 0. 

Die .Stationen der Pennsylvania-Eisenbahn 

sind ähnlich denen von den französischen und badischen Bahnen 
eingerichtet, indem aasser dem am Hauptgebäude gelegenen nnd 
überdachten Perron, jenseits der beiden Hanptgleise, ein Neben- 
perron angebracht ist, wo ein Abri (Schirmhalle) aufgestellt ist. 
Für die Passage des Publicums zwischen den beiden Perrons 
ist ein eiserner Steg über den Gleisen errichtet. Die Warte- 
räume sind 11 “28 lang und 7®, 32 breit sowie sehr elegant 
und bequem eingerichtet. 

(Engineering, Aogust 1874, p. 144.) 

Leber englische Weichen. 

Einem Erlass des Reichs -Eisenbahn -Amtes vom 9. Mai 
1873 entnehmen wir Folgendes: 



Nach dem Ergebnis der angestellten Prüfung haben die 
auf den Eisenbahnen Deutschlands (excl. Bayerns) in der Zeit 
vom 1. Juli v. Js. bis ult April d. Js. vorgekommeuen Ent- 
gleisungen und zwar zum grossen Theil diejenigen bei R&ngir- 
beweguugen während des Durchfahrens der englischen Weichen 
stattgefundeu. In mehreren Fällen ist durch die technisch« 
Untersuchung constatirt, dass die Entgleisungen beim Durch- 
fahren dieser Weichen mit gebremsten Achsen vorkatnen. Ke 
Diroction der braunschweigischen Eisenbahn-Gesellschaft von der 
richtigen Auffassung ausgehend, dass die Ursache der Ent- 
gleisungen in englischen Weichen vorzugsweise in der Durch- 
kreuzung der WeichengleLe unter einem Behr spitzen Winkel 
zu suchen sein dürfte, hat deshalb schon früher sich dafür ent- 
schieden, die englischen Weichen (welche übrigens auf ihren 
Bahnstrecken nirgend in Perwonengleisen liegen) auch am den 
Haupt - Gütergleisen ganz zu entfernen und dnreh gewöhnliche 
Weichen zu ersetzen ; ausserdem hat dieselbe nach ihrer Anzeige 
mit befriedigendem Erfolge für die Rangirgleise eine englische 
Weiche mit einer steileren Neigung als der bisher in Deutsch- 
land üblichen versuchsweise eingeführt und zwar mit einer 
solchen von 8 Grad oder */ y . In Folge der den Weichencurvpn 
gegebenen Spürer weiterang von 13,5 Millimetern, welche sieb 
an der Stelle der Weichenspitzen bis auf 6 Millimeter ermftadgt 
und bei dem dicht daneben liegenden Schienenstöße in die 
normale Spur übergeht, sollen die Weichencurvcn , trotz der 
Neigung von 8 Grad, von den längsten Locomotiven, sowie 
von sechsrädrigen Wagen mit Leichtigkeit durchfahren werden 
können, auch solle bei wiederholtem Versuche nicht möglich 
geworden sein, einen mit der gebremsten Vorderachse über die 
Durchkreuzung gestellten vierräderigen Wagen mittelst eines 
plötzlichen Stosses aus der einen in die andere Gleisricbtang 
überzufübren, ein Uwbelstand, welcher bei den englischen Weichen 
mit einer Neigung von 7 Grad oder */io vielfach bemerkt 
worden. Die gedachte Direction nimmt an, dass zur Erhöhung 
der Sicherheit gegen das Ablenken der Räder aus der einen 
in die andere Gleisrichtnng es speciell noch beitragen möchte, 
wenn die Oberkante der Zwangschienen neben der Durch- 
schneidnng bis auf das jetzt zulässige Maass von 50 Millimetern 
gegenüber der seither bei den Versuchen auf 12 Millimeter über 
Schieoenoberkante betragenden Höhenlage hinanfgerflekt werde 
und glaubt deshalb, soweit die angestellten Versuche schon jetzt 
ein Urtheil zulassen, die Einlegung englischer Weichen von so 
starker Neigung selbst in die Hauptgleise für unbedenklich er- 
klären zu dürfen, »ofern die durchgehenden Züge stet« in der 
geraden Rieht nng der betreffenden Gleise fortgefübrt werden. 

Das Reichs -Eisenbahn -Amt unterlässt nicht, im Interesse 
der Sicherheit des Betriebes von diesen Wahrnehmungen den 
■ Eisen bahn- Verwaltungen Deutschlands Kennt niss zu geben und 
1 sieht der Anzeige der pp. über die auf den ihr unterstellten 
Bahnen gemachten Erfahrungen über das Durchfahren der eng- 
lischen Weichen unter Angabe der Neigung des Herzstücke 
innerhalb 3 Monaten entgegen. A. a. 0. 
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Maschinen- und Wagenwesen. 



All«y‘s Feder für Eisenbahnwagen. 

(Hierzu Fig. 25 auf Taf. III.) 

Die genannte Figur zeigt eine neue doppelte Feder für 
Güterwagen zu 80 Tonnen Belastung. Die Feder besteht in 
zwei aus kürzern Blättern zusammengesetzten Federn, die so 
mit einander verbunden sind, dass sie sieh in einander rollen, 
wenn die Belastung wächst. Es wird bei dieser Einrichtung 
die Widerstandskraft der Federn vermehrt, indem der Abstand 
zwischen den Punkten, in denen sie aufgelagert sind, sich ver- 
mindert. Durch die kreisförmige Gestalt, welche den Federn 
gegeben wurde, ist der Stahl in die günstigste Lage gebracht 
und es werden daher keine Brüche stattfinden, während die freie 
Beweglichkeit, welche den Federn gegeben ist, die bpi den Ei- 
senbahnfahrzeugen so nöthige Elast icität in der Auflagerung her- 
beiführt. Ein Hauptvorthnil dieser Federn soll sein , dass ein , 
Satz derselben nur ein Drittel des Gewichtes bat, wie ein Satz 
dpr gewöhnlichen Eisenbahnwagenfedern. Sie können für die 
Hälfte des jetzt für die Federn bezahlten Preises hergestellt 
werden. Versuche, welche mit ihnen angestellt wurden, haben 
sehr günstige Resultate gegeben. Es sind auch schon ftlr die 
North British Railway derartige Federn in grösserer Anzahl be- 
stellt worden. 

Die Federn werden eiogeführt durch M. und J. Hirsch 
& Comp., Cravenstreet, Strand, London. 

(Engineer, Jan. 1875, p. 78). 

Farron's Haha; von Whilte? Parders (a l.eed», 

(Hierzu Fig. 23 auf Taf. IH.) 

Der dargest eilte Hahn hat Ähnlichkeit mit dem bekann- 
ten Ho g hes’schen Hahn, ist aber entschieden einfacher als die- 
ser und ans der Skizze Fig. 23 auf Taf. III ohne weiteres ver- 
ständlich. Seine Vortheile Kind folgende: 1) Derselbe ist einem j 
Festsetzen nicht unterworfen, da Kegel und Hahnkörper stet« 
gleichen Temperaturen nusgesetzt sind. 2) Die eingeschliffene 
Kegeltiüche ist dem Einfluss des Dampfes oder der Flüssigkeit 
nicht aasgesetzt; durch den Druck in der Leitung wird stets 
ein dichter Verschluss des Hahns bedingt. 3) Kegel und Ge- 
häuse sind aus Bronze und bedürfen keiner Schmierung. 

Die obengenannte Firma liefert fl Grössen von 13 — 51“® 
Durchgangsöffnung von 5 — 39 Vj Mark. 

(Dingler's polyt. Journal. 215. Bd. p. 491.) 

Tartans Eisenbahn -Buffer. 

(Hierzu Fig. 20 bis 22 auf Tat III.) 

Dieser Baffer wird nach G. Tor ton ’s Patent von der 
Firma Ibbotson in Sheffield er/pngt und zeichnet sich neben 
seiner ausserordentlichen Einfachheit auch noch durch die ratio- 
nelle Fabrikationsmethode aus. Das Gehäuse A wird aus Eisen- 
blech in einer Form gepresst und zuKammengvschwehKt. Hierauf 
wird das Halsstück ausgebohrt, angewärmt und die Bufferspindel 
sammt der darauf aufgesetzten zwpitheiligen Hülse B Ü (Fig. 21 
und 22) in den durch die Wärme ausgedehnten Tbeil gescho- 
ben. Die Hülse B wird auf die»- Weise, nachdem sich das Ge- 
häuse wieder abgekühlt bat, festgehalten , während die Buffer- 



spindel selbst in der Hülse das entsprechende Spiel behält. Zur 
Sicherheit wird dann noch über den Rand des Gehäuses A ein 
schmiedeeiserner Ring C gleichfalls im angewärraten Zustand auf- 
gezogen und der Buffer kann sofort nachdem die Feder einge- 
setzt und mit der Platte D und der Widerlagplatte E verschlos- 
sen ist, auf die Bufferschwelle aufgeschraubt werden. Die so 
hergestellten Buffer haben sich vorzüglich bewährt und sind billig. 

(Engineering, April 1875, p. 372.) 

Lo r« mol l v - Ressel - E \ plusl e o . 

Die schrecklichste Locomotiv-Kessel-Explosion, welche je auf 
der Erie - Eisenbahn vorgeknmmen ist , ereignete sich am 23. 
Juli auf der Strecke Delaware, 8 Meilen von Port J er vis ent- 
fernt. Sie forderte 3 Menschonleben und verursachte der Eris- 
Eisenbahn einen Verlust von ungefähr 20000 Doll. Ausserdem 
worden mehrere Tolngraphnnstangen umgeworfen und die tele- 
graphische Verbindung auf einige Zeit unterbrochen. Ueber die 
Ursache des Entstehens der Explosion variiren mehrere Conjunc- 
turen. Liebt in die ganze Sache wird hoffentlich die singclel- 
tete Untersuchung bringen. 

Welch’ eine grosse Kraft eine Kessel -Explosion entwickeln 
kann , zeigt sich daran , dass der Körper des Zugführers über 
1000 Fuss von der Locomotive entfernt in dem Wipfel eines 
Baumes, etwa 70' über dom Planum des Eisenbabndamms, ge- 
funden wurde. Jeder Knochen, mit Ausnahme des Gesiebtes, 
war zerschmettert. Das Getöse der Explosion wurde 5 Meilen 
weit gehört. 

(Polyt. Zeitung. Engineering D. A. 1875, p. 426.) 

H. 

Vierfach gekuppelte Teaderlaeometlve alt TraekgtsteU. 

Der Ingenieur Aliger suchte für sein System die Vorzüge 
zu erhalten, welche den modernen Gebirgslocomotiven von Meyer 
und Fairlie zu kommen, ohne deren vielfache Nachtheile mit 
in den Kauf nehmen zu müssen. Besonders die Anwendung 
von vier Cylindern bei denselben macht nicht allein die Maschine 
in der Anschaffung und Erhaltung wesentlich theurer, sondern 
erweist sich auch , speciell in der Verbindung des beweglichen 
I Cylinderpaares mit dem Kessel, als eine stete Quelle von An- 
ständen. 

Aus diesem Grunde haben daher auch diese neuartigen 
Locomotiven mit zwölf und mehr gekuppelten Rädern in den 
Staaten Europas, welche man als die Wiege des Eisenbahnhanes 
betrachten kann, so gut wie keine Verbreitung gefunden, während 
die schweren Achtkuppler, trotz ihres festen Radstande*, immer 
mehr auf Gebirgsst recken zur Anwendung kommen. Es ist alter 
klar, dass die Construction eines Achtkupplers als Tenderloco- 
rnolive, sobald nur eine rationelle Anordnung beweglicher Achsen 
gefunden werden könnte, grosse Vortheile hätte, und darum 
^ verdient auch das neue System von C. Aliger einige Be- 
achtung. 

Derselbe lagert die beiden hinteren Achsen der Locomo- 
tiven fest in den Rahmen, an welchem auch neben der Feuer- 



Organ flr die Fniuclirltte di*« KlMStMhawearaa. Nirae folge. XIII. Hand. I. Heft 1876. 
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kiste di« zwei Cy linder befestigt sind. Dieselben treiben direct 
die vorletzte Achse an mittels der in den Rädern angebrachten 
Kurbelzapfen, an welchen ferner in gewöhnlicher Weise die zu 
der Hinterachse führenden Kuppelstangen eingehängt sind. 
Weiteres sind an einer Gegrnkurbel die Excenter für die Aussen- 
steuerung angebracht. Und nm anf das vordere Achsenpaar, 
welches in einem Trnckgestelle gelagert ist, die Bewegung zu 
übertragen, sind an die Zapfen der Treibräder, in Verlängerung 
der zur Hinterachse führenden Kuppelstangen, zwei Schubstangen 
von beträchtlicher Länge angelenkt, welche eine unterhalb der 
Rauchkammer in dem festen Rahmen lagernden Blindachse an- 
treiben. Von dieser, welche in der Mitte ausgekröpft ist, geht 
mittels einer in Kugelzapfen gelagerten Stange die Bewegung 
auf die Mitte der vordersten, gleichfalls abgekröpften Achse des 
Truckgestelles Uber, welche endlich durch aussen au den Rädern 
angebrachte Kuppelstangen die hintere Achse diu Truckgestelles 
antreibt. Dieselbe ist gleichfalls in der Mitte abgekröpft und 
durch eine in Kugelzapfen lagernde Kuppelstange mit der fest- 
gelogertou Treibachse verbunden. 

Im Ganzen hat diese Maschine uuter fünf Achsen (mit 
Einschluss der Blindachse) vier, welche zwischen den Lagern 
(allerdings nur einfach) abgekröpft sind; ferner 18 rotlrendc 
Stangenküpfe (gegen 10 bei gewöhnlichen Achtkupplern) , von 
denen vier um die Kugelzapfen laufen; es ist somit kaum an- 
zunehmeu, dass dieses in Frankreich, Belgien und Deutsch- 
land etc. patentirte System auch jemals wirklich aasgeführt 
wird. Aber die erzielte Beweglichkeit, die gute Verkeilung 
des Gewichts und Au-sbalaacirung der rotirenden Massen ver- 
dienen alle Anerkennung, und es wäre wohl möglich, dass wir 
manchen Bestandteilen dieser Anordnung bei späteren zur Aus- 
führung gelangenden Systemen wieder begegnen. 

(Revue industrielle, Juni 1875 p. 233.) 

Schmierung der Spurkränze v«> Loromoilvea. 

Zu diesem Zwecke hat dpr Ingenieur Fischer von Itösler- 
stomm eine eigene Vorrichtung construirt, welche zunächst bei 
der Kaiserin-Elisabeth-Westbahn eingeführt wurde und. nachdem 
sie sich dort aufs beste bewährt hat, auch bei verschiedenen 
anderen Bahnen (u. a. der Bayerischen Staatshahn) angewendet 
wird. Es stellte sich nämlich durch zahlreiche Versuche positiv 
heraus, dass durch Anwendung der Spurkranzschmierung speciell 
an dem ersten Räderpaar, welches die Führung der Locomotive 
in den Curvcn übernimmt, ein leichteres Befahren der Curven 
ermöglicht wird, und in Folge dessen eine doppelte Benutzungs- 
dauer der Räder, bevor sie abgedreht werden müssen, erzielt 
werden kann. Selbstverständlich erleidet, da nur die Spurkränze 
gefettet werden, die Adhäsion der Räder auf den Schienen keine 
Beeinträchtigung. 

Der Apparat selbst, welcher auch auf der Wiener Welt- 
ausstellung 1873 an dem von G. Sigl ausgestellten Sechskuppler 
«Hall» augebracht war, besteht aus zwei schwachen Bleckträgern, 
welche durch eine Stellschraube an den Federbund befestigt 
werden und über das Rad binausreichen. Zwischen denselben 
ist in beliebiger Steigung eine RlechfÜkrung fentzuklemmen , in 
welche die sogenannte Schmierpatronc eingelegt wird ; diese wird 
dann durch ihr eigenes Gewicht gegen die schiefe Fläche des 



Spurkranzes angedröckt und bewirkt die gewünschte Fettung 
desselben. 

Die Hauptschwierigkeit bei der Einführung dieses System« 
bestand in der Beschaffung eines Schmiermittels, welches hin- 
reichende Conaistenz besass, um nicht so rasch abgenutzt za 
werden, — ein Resultat, das besonders in den Sommermonaten 
erst nach vielfachen Versuchen erreicht wurde. Jptzt werden 
die Schmierpatronen (von 130 inro Länge, 60 mm Breite und 150*** 
Dicke), welche wesentlich aus Hammeltalg bestehen, unter dem 
Namen «Hartfette* in drei verschiedenen Hürtenummem erzeugt, 
für Wintert emperatur, mittlere und hoho Sommertemperatur, und 
entsprechen allen Anforderungen vollständig. 

(Zeitschrift des österreichischen Ingenieur- und Architecten- 
Vereins, 1875 p. 144.) 

II. 

Comprimlrle Loft zun UcaoioMi - Bet rieb. 

Trotz der meist ziemlich kostspieligen Herstellung der 
comprimirten Loft sind in neuester Zeit viele Bergwerke dazu 
übergegangen, sich starke Luftcompreasoren zum Betriebe theils 
von Gesteins- Bohrmaschinen, theils von oft weit vom Schacht 
oder Stollenmundloch abliegenden Fördermaschinen , Aufzügen, 
Wasserliebepuinpen etc. zu beschaffen, welche durch directen 
Dampf oder durch Seil- oder Ketteniransmiteionen kaum oder 
doch nur in höchst schwieriger und complicirter Weise zu er- 
reichen wären. 

Nachdem die comprirairte Luft sich für alle genannten Zwecke 
vortrefflich bewährt hatte, lag der Gedanke nahe, auch den 
unterirdischen Horizontaltransport, der seither noch durch Men- 
schen und Pferde bewerkstelligt wird, in geeigneten Fällen, 
durch Luftmaschinen zu bewirken, also durch Lnftloconrotive, denn 
oft ist die Menschenkraft nicht ausreichend oder nnr zu hohen 
Löhnen verfügbar, während die Unterhaltung von Pfprden in 
unterirdischen Räumen sehr lästig und unangenehm ist und diese 
Thiere sehr viel zur Verpestung der Grubenluft beitragen. 

Die Versuche, welche in dieser Hinsicht angestellt sind, 
lassen hoffen, dass das Problem gelöst werde. Bei dem gegen- 
wärtigen Betriebe des St. Gotthardt-Tunnels sind Locomotiven 
mit Luftbetrieb, welche den Transport des losgesprengten Ge- 
steins ans dem Tunnel bewirken, bereits in befriedigender Welse 
zur Anwendung gebracht. 

Die Maschinenfabrik Humboldt in Kalk bei Deutz ist 
bereits zur Gonstruction von schmalspurigen Locomotiven für 
Luftbetrieb übergegangen. 

Die dabei zu lösende Hauptfrage besteht darin, die Loco- 
motive mit hinreichendem Luft Vorrat h zu versehen, um damit 
eine gewisse in vielen Fällen vorgeschriebene Entfernung durch- 
laufen zu können. Zu diesem Zwecke erhält die locomotive 
einen Luftvorrathskesse) , der auf einem Wagengestelle ruht; 
an diesem Gestelle ist auch die Zwillingsmaschine angebracht, 
welche mittels der comprimirten Luft die Maschine vor und rück- 
wärts bewegt. Die Spannung der im Kessel befindlichen Luft 
nimmt mit der Fortbewegung der Locomotive stetig ab und 
wird zuletzt so gering, dass der Widerstand nicht mehr über- 
wunden werden kann. Die consumirte Luft wird aber stets 
genau im Verhältniss zum dargebotenen Widerstand stehen und 
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nicht wie der Dampf von Temperatur-Verhältnissen, Aufenthalt 
etc. abhängig sein. 

Um auf eine gegebene Entfernung mit der Luft im Kessel 
anszureicben, brauchte man die I.uft nur auf einen entsprechend 
hohen Druck zu oomprimiren. Hierbei kann man jedoch gewisse 
Grenzen nicht überschreiten, denn abgesehen von der Explosions- 
gefahr bei hoher Pressung wird es schwierig sein, Compreasoren 
*u bauen, welche zur Erzeugung eines sehr hohen Druckes 
practisch geeignet wären. Einerseits würde eine zu starke Er- 
hitzung beim Oomprimiren, andererseits eine zu starke Abkühlung, 
verbunden mit Eisbildung, durch Exjwnsion der ausströmenden 
I.uft eintreten. Man hat sieh deshalb in der Praxis auch 
bislang mit einer Pressung von 4 — 5 Atmosphären begnügt, 
und eine einfache Berechnung ergiebt, dass man mit Luft- 
sp&nn ungen von dieser Höhe in einem geschlossenen Kessel von 
»leben Dimensionen befindlich, wie sie in gewöhnlichen Graben- 
räumen zulässig sind, nicht nur das todte Gewicht der Locomotive, 
sondern auch noch eine nützliche Last auf horizontaler Bahn 
uod auf ziemliche Entfernung mindestens mit der Geschwindig- 
keit fortschaffön kann, wie sie beim Transport mit Menschen 
und fbieren in der Grube üblich ist. Kommt man auf eine 
gegebene Entfernung mit der Füllung rinn Luftkessels nicht 
aas, so kann man zwei oder mehrere Vorrathnkessel mitführen, 
die untereiuonder mittels Kautschukrühren communiciren. Da 
aber in den Gruben die Rohrleitung für die comprimirte Luft 
leicht der ganzem Strecke nach gelegt werden kann, so ist da- 
durch die Möglichkeit gegeben, io gewissen Entfernungen Hähne 
anzuhringen, um die Locomotive» in deren Nähe holten zu 
lassen und die Kessel mit frischer Luft zu füllen. Aehnlich 
wie in den Gruben Hesse sich auch beim Transport Ober Tage 
dem zorQekzulegenden Wege entlang eine Rohrleitung (hier in 
den Boden) legen, welche nur geringe Weite zu haben brauchte. 
Für Strassenlocomotivbetrieb scheint deshalb die comprimirte 
Luft besonders geeignet. 

(Berg- und hüttenm. Zeitung, März 1875 S. 107, Berg- 
geist 1875 Nr. 8.) 



Spfrialnasthinfo für Leconotivfabrikeo der FJ&itslseheii Maschi- 
nenbau -Gesellschaft ii Grafen staden. 

a. Maschine zum Fraisen von Kcilnnthen. 

Diese von der ihrer Specialmascbinen halber berühmten 
Werkzeugmaschinenfabrik in Gnifenstaden gebauten Maschinen 
verdienen diu Aufmerksamkeit jedes Werkstftten-lngenieura, um 
so mehr als die Fabrik in Grafenstaden in ihren eignen Loco- 
rootiv - Werkstätten in der Lage ist , ihn* Werkzeuge allen Be- 
dürfnissen des praktischen Betriebes am besten anzupassen. Vor 
allen die Fabriken , welche sich mit der Erzeugung von Loco- 
molivrädersätzeD befassen, dürften wohl kaum dieso nützlichen 
Werkzeugmaschinen entbehren können. Beide Maschinen sind 
doppelt angeordnet und gestatten die gleichzeitige und genau 
übereinstimmende Verrichtung der an beiden Enden der Achse 
erforderlichen Arbeiten. 

Die Keilnuthcn-Fraismascbine hat eine grösste 
Spitzen weite von 3”,21, Spitzenhöhe 17ß““, gestattet das Ein- 
fraisen von Nuthen bis auf 430"'* vom Achsmittel und kann 



somit sowohl für die KurbelkeilnutheD der längsten Achsen, als 
für die Excenternutben der kürzesten Achsen verwendet werden. 
Gleichzeitiges Arbeiten an beiden Enden ist dabei allerdings nur 
bei den Keilnutheu für die Rüder möglich, welche in derselben 
Ebene liegen, während für die Kurbeln und Excenter die Achse 
um 90° verdreht werden muss, zu welchem Bebufe ein eigener 
Winkel mitgeliefert wird. 

Die Anordnung der Maschine ist etwa folgende: Auf einem 
gusseisernen Bette von entsprechender Länge stehen zwei Reit- 
stöcke mit Spitzen, zwischen welche die zu bearbeitende Achse 
eingespannt wird. Ausserdem wird sie in der Mitte durch einen 
Rock mit KeilHächen getragen. Die beiden Reitstöcke sowie der 
Milteibock sind auf dem Bette verschiebbar. Auf letzterem 
gleiten ferner der Länge nach zwei Schlitten, und auf diesen 
wiederum, senkrecht auf der lingHUtfns, je ein Spindelbock 
mit der Bohrspindel. Die beiden Bohrspindeln bewegen sich 
genau in gleicher Horizontalebene mit den Reitstockspitzen, also 
der Mittellinie der zu bearbeitenden Achse. 

Die Arbeit sweistf ist diejenige einer Langlochbohrmaschine. 
Während die Bohrer sich drehen . verfolgen die Schlitten eine 
j hin- und hergehende Bewegung; ausserdem findet nach jedem 
vollbrachten Schlitten wege eil» gewisser Vorschub des Bohrers statt. 

Die Rundbewegung der Bohrspindeln geschieht durch eine 
Stufenscheibe mit vier Geschwindigkeiten und durch Räderüber- 
setzung, die Längen beweguug der Schlitten dnreh eine von der 
ersten Welle aus betriebene Stufe nsebeibe mit sechs Geschwindig- 
keiten und ein System von Zahnrädern und Kurbelscheibe mit 
verstellbarem Hube. Zur Ausgleichung der Differenzen der Ge- 
schwindigkeit in den verschiedenen Kurbelstellungen ist ein Paar 
elliptischer Räder eingelegt. Die Querbewegung der Bohrspin- 
deln, welche die Tiefe der Einschnitte erzeugt, erfolgt durch 
Schraubenspindel entweder von Hand oder selbstthätig am Ende 
jedes Schlittenweges mittels Sperrkegel und Rad. Die beiden 
| Bohrer können nach Belieben beide zusammen oder jeder für 
I sich arbeiten. 

b. Maschine zum Ausbohren der Kurbelzapfen- 
löcher und Abdrehen der Kurbelzapfen. 

Diese Maschine besteht aus einem gusseisernen Bett, worauf 
zwei Spindelstöcke mit Spitzen von J m , 080 Höhe stehen, so dass 
Räder bis zu 2“, 200 Durchmesser (über den Spurkranz gemes- 
sen) zwischen dieselben eingespannt werden können, 
i Die Spindelstöcke sind durch Getriebe und Zahnstange in 
der Läugcnachae di s Bettes verstellbar, und ist die grösste Ent- 
fernung zwischen den Spitzen 3“, 250 bei einer Totalbettlänge 
von 5", 200. Auf jedem Spindelstocke gleitet in schräger Fläche 
zu jeder Seit«* ein Schlitten mit Bohrstange. Die schrägen 
Flächen bilden einen Winkel von 45° gegen die Horizontale, 
demnach einen rechten Winkel gegeneinander, und durchaclmei- 
den sich in einer Linie, welche durch die Spindelspitzen geht. 

: Es stehen in Folge dessen die gebohrten Zapfenlöcher immer 
genau 90° gegeneinander versetzt ; ebenso befinden sich die Ach- 
sen der sämmtlicben vier Bohrstangen in jeder Stellung parallel 
zu einander, ln der Mitte des Bettes steht ein Bock, welcher 
mittels Schraubenwinde zum Aufwinden und Tragen der Rad- 
achse in der Spitzenhöhe dient. Dieser Bock trägt zugleich auf 

5* 
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jeder Seite, ebenfalls auf schräger Fläche gleitend, einen Support, 
für eine Bohratangeuführung. Die Schlitten der Spindelatöcke, 
sowie die vorgenannten Stangen fahr angen werden von Hand mit- 
tels Schraubenspindeln regulirt Es können Räder mit Kurbel- 
halbmessern zwischen 200 — 370™“ auf der Maschine bearbeitet 
werden. 

Der grösste Weg der Bohrspindeln in der Längenrichtung 
beträgt 350“™. Die Rundbewegungen erhalten die Bohrstangen 
durch Rad und Schraube ohne Ende, konische und Stirnräder 
und Stufenscheibe mit vier Geschwindigkeiten. Die Bewegung 
ist unabhängig (Qr jeden Spindelstock und sind deshalb noch 
zwei besondere Decken Vorgelege vorhanden. 

Der Vorschub der Bohrstangen ist verstellbar und geschieht 
mittels Schraube und Schaltmechanismua selbstwirkend oder von 
Hand. Zwei besondere auf dem Bett aufgeschraubte Winkel 
dienen zum Festbalten der Räder. 

Ist die Locomolive mit Aussensteuerung versehen, so ragt 
die Gegenkurbel der Excenter über den Zapfen hinaus und es 
muss dann zum Behuf« des Nachdruhens der Kurbelzapfen ein 
besonderer abgekrüpftcr Messerkopf aufgesetzt werden, welcher 
gleichfalls mit der Bohrspindel fest verbunden und von dieser 
vor- und zurückgeschoben wird. 

Sollen endlich die centrisch angeordneten Excenterzapfen 
der Gegenkurbel abgedreht werden, so wird die Achse statt 
zwischen den Spitzen in zwei eigens dazu bestimmten Bücken 
gelagert, mittels aufgelegten Riemens in Bewegung gesetzt, und 
das Messer mit Halter au/ die Spitzenapindel aufgesteckt, welche 
ihren Vorschub mittels eines besondere angebrachten Mechanis- 
mus mit Riemenscheibe und StimnUlcbeu erhält. 

Auf diese Weise ist die beschriebene Maschine zu allen im 
Werkstättendienste vorkommenden Arbeiten der Kurbelzapfen 
auf's vollkommenste geeignet und im Stande, in jeder Beziehung 
rasche und gute Arbeit zu liefern. 

Das Gesammtgewicht der Maschine beträgt 6100 Kilogr. . 

Unsere (Quelle enthält von beiden vorstehenden Maschinen 
Zeichnungen. 

(Dingler's polyt. Journal, 216. Bd. 8. 301 a. 477.) 



Westloghouse's atmosphärische EiseDbahnbremwe in Anwendung bei 
der MidUnd-Elsenbabn in England. 

(Hierzu Fig. 26 und 27 auf Taf- Ul.) 

Eine der grössten englischen Bahnen, die Midland-Eisen- 
bahn, bat sich neuerdings auf Grund ausgedehnter, günstig aus- 
gefallener Versuche zur Einführung der mit comprimirter Luft 
betriebenen Eisenbahnbremse des Amerikaners W T estinghouse 
entschlossen. Diese in Amerika viel verbreitete Bremse wurde 
bereits im Organ, Jahrgang 1873, 8. Heft, beschrieben und soll 
nachfolgend eine wohlgelungene Verbindung der Bremsklötze be- 
schrieben werden , welche die Midland-Eisenbahn bei ihr an- 
wendet und die auch für andere Bremsvorrichtungen empfohleu 
werden kann. 

Zweck dieser Anordnung ist die gleichmäsaige Verkeilung 
des Drucks auf alle 4 gebremsten Räder. Zu dem Ende greift, 
Fig. 26 und 27 Taf. III,. die Kolbenstange des Luftdruckcylinders 
a in dem Punkte b eines frei beweglichen Hebelf bf an, von 
welchem aus die Zugstange ff, nach dem vorderen, die Zug- I 



Stange c d nach dem hinteren Räderpaare hin fahrt. Letzter« 
ist im Punkt d mit einem einarmigen Hebel e g verbunden, der 
um o als Drehpunkt schwingt und an dessen anderem Ende die 
Zugstange gg, angeleukt ist, und verhallen sich die Hebel- 
längen ed:eg=ibc:bf; auf beide Zugstangen ff, und g g, 
muss sich daher der Druck der Kolbenstange gleichmäßig ver- 
theilen, Die weitere gleichmäßige Verkeilung auf die beider- 
seitigen Räder geschieht in der Weise, dass die Zugstangeu in 
den Punkten f,, resp. g,, wiederum an frei bewegliche gekrümmte 
Hebel k i angreifen , die durch je eine in Führung laufende 
Rolle an ihrem oberen Ende am Her&bfallen gehindert sind. 
Am unteren Endo dieser Hebel sind je 2 Zugstangen i I und j l 
angebracht, welche, wie aus dem Grundriss ersichtlich, schief 
zu den beiderseitigen, durch eine Querstange mit einander ver- 
bundenen Bremsklötzen fuhren. 

Es ist klar, dass auf diese Art sämmtlicho Bremsklötze, 
selbst bei verschieden erfolgter Abnutzung noch nahezu gleich- 
stark an die Räder angepresst werden, ein einseitiges Fest- 
klemmen einzelner Räder, mit daraus entspringender Abnutzung 
und Unrundwerden der Radreifen mithin vermieden ist. Die 
Bremsklötze selbst bestehen aus Gusseisen und sitzen beweglich 
in gusseisernen Gehäusen, welche mittels Hängestangen an dem 
Wagenrahmen aufgehängt sind, ond au denen die Zugstangen 
i 1 und j 1 angreifen. 

(Nach Diuglers polyt. Journal 213. Bd. p. 9.) 

Beweglicher Eisenbahn - Gleis - krabu . 

Nach dem Engineering vom 10. Septb. 1875. 

Für die Midland- Kiseubahn-Gesellscbaft ist ein Locomotiv- 
Dampf-Krahn durch Appleby Brothers in London construirt 
worden, welcher eine Last von 5 Tonnen tragen kann. Das Trieb- 
werk kann stets ausgelüst und der Krahn einem Zuge angehängt 
werden, um ihn an irgend eine Stelle der Bahnlinie zn bringen, wo 
schwere Gegenstände gehoben werden sollen. Die (Minder sind 
mit Coulissensteuerung versehen und die verschiedenen Bewegungen 
werden von der Maschinenwelle übertragen ; und zwar nach 4 
verschiedenen Richtungen hin. Die Last kann entweder durch 
die Bremse oder durch Umsteuerung der Maschine gesenkt 
werden. Die drehende Bewegung wird durch eine doppelte 
Frictions- Kupplung und eine entsprechende andere Verbindnng, 
welche eine breite Walze direkt unter der Krahnsäule treibt, 
bewirkt. Diese Drehung ist in jeder Richtung auszuführen und 
gleichzeitig mit irgend einer der anderen Bewegungen; die Ge- 
fahr eines Bruches bei der plötzlichen Hemmung oder Ingang- 
setzung ist gänzlich vermieden, da die Operation durch die 
Reibung an den Oberflächen, anstatt durch Zahnräder an der 
Sockelplatte, bewirkt wird. Die Bewegung zum Heben und 
Senken des Kralmarms wird durch eine Schnecke und ein Paar 
Ketten bewirkt, deren eines Ende an dem Krabngestelle befestigt 
und deren anderes »ich um eine Trommel schlingt Die hebende 
Bewegung wird durch eine Welle bewirkt, welche durch die 
Mitte der Krahusäul« geht uud von eiuer gekröpften Welle ge- 
trieben wird ; das untere Ende treibt eine andere horizontal 
liegende Welle unter dem Krahnwagen, und um den Federn 
Ausdehnungen zu gestatten, wird die Kraft durch eine Glieder- 
kette auf beide Laufacbseu übertragen. 



Digitized by Google 




Digitized by Google 





Alrm/rtiin nftl 






f/olMse/tmtile 



Kntfimtuty tt Schmollen ca 
• * Hollen tl.ca.3 m 

~ GryctuW/eri r ra 0’ 



Maafsstab 1 20 d.iiat (ir 



/. n IV 

Lith Anal v F Viril, Darmntadl 



Digitized by Google 






1876 Taf B 




Stellung der Hache 
nach Hechts 



Stellung der Weiche 
nach Links 



StgnaUi> hfl Stand 
r.das iei ■henjÖcSf teert 



' Ar Hinkel a bildet die 
[’m/msattons Vorrichtung 



Eckntuikel und Glasunler/Uhr 
ung des H 'cirhetiqesttuitjes 



Ute hinter der Sehndtebene 
m n» liegenden JClutAm 
sind toeggdassen 



Quader 







Digitized by Google 



87 



Der gaDze Krahn ist anf einen schmiedeeisernen Wagen 
montirt, welcher in jeder Beziehung den gewöhnlichen Wagenge- 
stellen gleicht« Der Krahn wird gewöhnlich in den Güterschuppen 
der Gesellschaft zu Derby verwendet, oder wird nach verschiedenen 
Orten der Strecke geschickt, wo schwere Gegenstände verladen 
werden sollen. Der Krahnarm ist gebogen, um einen genügenden 
Raum für das Heben von schweren Blöcken auf Wagen zn er- 
halten and am Werkholz aafzorichten oder um einen beschädigten 
Wagen anfznbeben, wobei Reparaturen am unteren Gestell besser 
ansgeführt werden können and dergleichen mehr. Dem Ver- 
nehmen nach sollen verschiedene Krahnen dieser Art für die 
Midland-Eisenbohn-Gesellschaft gebaut, oder wenigstens noch in 



Ausführung sein nnd wir glauben , dass sich ein bedeutender 
Gewinn an Zeit nnd Arbeit erzielen lässt, wenn wenige Krahnen 
dieser Art anstatt der grossen Zahl ganz fester oder der jetzt 
so vielfach angewandten beweglichen Handkrahnen eingeführt 
j werden; viele dieser werden an den Stationen, wo sie anfgestellt 
| sind, das Jahr kaum ein halbes Dutzend mal gebraucht. Bei 
I einem Unfälle auf der Bahnstrecke kann keine Frage sein, dass 
i mit Dampf viel rascher, als mit der Hand gearbeitet, demnach 
die Zeit bedeutend abgekürzt wird , um die Trümmer aus dem 
Wege zu räumen and können dadurch manche Störungen — durch 
Unfälle bei Personenzttgen veranlasst — vermieden werden. 

H. 



Signalwesen. 



Ifbtr die Sieherbtllsvarri'litiiiigM am Carvrodrelfek la Werdaa. 

Vom Maschinenmeister Klicn. 

(Hierzu Tafel B.) 

Der stetig wachsende Verkehr auf den Hauptliuien der 
Sächsischen Staatsbahnen führte im Laufe des Jahres 1371 zu 
der Nothwendigkeit, das Curvendreieck bei Werdau, in welchem 
die Strecken Werdau- Ueichoubach und Werdau-Zwickau zu- i 
sannuenlaufen, durchaus mit Doppelglcisen zu versehen. Bis ! 
zu dieser Zeit war innerhalb des Curvendreiecks nur die Rich- 
tung Werdan-Reichenbach zweigleisig und die übrigen eingleisig. 

Die grosse Zahl der am Curvendreieck verkehrenden Züge 
— damals gegen 100 in 24 Stunden — lies® es der Betriebs- 
sicherheit halber als nothweudig erscheinen, die Anlage der 
Doppelgleise mit einer Einrichtang zu verbinden, welche folgende 
Bedingungen erfüllt: dass sie 

1. die Bedienung der Signale and der wichtigen Einfahrt*- 
weichen in eine Hand legt und 

2. vollständige Sicherheit gegen ein Zusammen fahren von 
Zügen innerhalb der Curvengleise und an den Eingängen 
derselben bietet; mit anderen Worten, die gestattet, dass 
alle Züge, die zufolge der Doppelgleise 
gleichzeitig in denselben verkehren dürfen, 
auch gleichzeitig gefahrlos indenseiben ver- 
kehren können, and die darch ihren Mechanismus 
jede falsche Stellung von Signalen oder Weichen verhindert. 

Beiden Bedingungen konnte durch die Anwendung des 
Saxby-Farme r 'sehen Systems der Weichenstellung entsprochen 
werden. 

Die Erfahrungen, die über eine anf dem Centralgüterbahn- 
bof in Stettin nach diesem System ausgeführto Weichen- Anlage 
Vorlagen, berechtigten za dem Schluss, dass sich das System 
auch im vorliegenden Falle bewähren werde, obgleich die FjiI- 
fernung der Weichen von dem Aufstellungspunkte des Stell- 
apparates hier etwa 150 Meter grösser ist, als die grösste in 
Stettin vorkommende. 

Die ganze Einrichtung, deren Beschreibung ich mir zur 
Anfgabe gestellt, besteht nun in Folgendem : 

1. An jedem Curveneingaug sind zwei einarmige Sperrsiguale 
nufgestellt; das eine rechts, das andere links zum Bahn- 



körper. Das — gegen die Curvenpitze gesehen — rechts 
gestellte Signal gilt für den nach rechts abzweigenden 
Strang das links gestellte für den nach links abzweigenden. 
Der Signalflügel zeigt — in der Zugsrichtung gegen das 
Signal gesehen — stets nach rechts. Die Stellung der 
Sperrsignale erfolgt von dem Wärterhaus inmitten des 
Curvendreiecks. 

2. Die Stellung der Eingangs* eichen R, W and Z an den 
drei Curvenspitzen wird von demselben Wärterhaus be- 
wirkt; die Stellung der Ausgangsweichen R t , Wj und Z, 
durch die an den Curvenspitzen au {gestellten Weichen- 
wärter. tyie Ausgangsweichen sind sonach von den Ein- 
gaugs weichen nnd den Signalen vollständig unabhängig. 

3. Die Stellhebel der sechs Sperrsignale and der drei Ein- 
gangsweichen, die sich säromtlich im Wärterhaus befinden, 
sind mechanisch so verbanden, dass der bereits ange- 
gebenen Bedingung für das gleichzeitige Befahren des 
Cnrrendreiecks genügt wird. Die mechanische Verbindung 
gestattet sämmtlich« für den Lauf dieser Züge nothwendigen 
Verstellungen der Sperrsignal- und Weiphenhebel und ver- 
hindert jedwede unrichtige Stellung dieser Hebel. 

4. An jeder Curvenspitze befindet sich eine einfache Vor- 
richtung, durch welche vom Weichenwärter die erfolgte 
Ausfahrt eines Zuges aus der Curve in nicht misazu ver- 
stehender Weise nach dem Wärterhaus mitgetheilt wird. 

1. Die Sperrsignale. 

Diese sind von der an den Staatsbabnen gebräuchlichen 
Construction , bestehend in einem Flügel mit Laternenscheibe, 
dessen horizontale Lage — bei Nacht rothes Licht — 
«Sperrung», und dessen schräg nach Aufwärts ge- 
richtete Lage — bei Nacht grünes Licht — «freie 
langsame Fahrt» bedeutet. 

Dos Sperrsignal steht in der Regel auf Sperrung und giebt 
nur vorübergehend einem Ankommenden Zuge freie Fahrt. Es 
ist Regel, das Sperrsignal nach Paasiren des Zages sofort wieder 
auf Sperrung zn stellen. 

Die Bewegung eines solchen Sperrsignals kann aus einer 
Entfernung bis zn 1000 Metern ohne Anstand durch einen 
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Drahtzug erfolgen, sobald der Stullmecbanismus die dargestcllte j 
Constractioa hat. Bei der Stellung des Sperrsignals auf Sperrung 
steht der Stellhebel aufrecht und das an der Kette hängende 
Gewicht spannt den Draht, ohne eine Bewegung desselben in 
der Pfeilrichtung bewirken zu können. 

Das Gewicht ist aus diesem Grunde etwas kleiner als die 
Kraft, die nöthig ist, um den Sperrsignal-Flügel zu heben und 
gleichzeitig die Reibung des durch das Gewicht gespannten : 
Drahtes an seinen Führung.*«- und Ablenkungspunkten zu über- 
winden. 

Die Hebung des Spemignalflögels erfolgt durch die Um- 
legung des Handhebels in die horizontale Lage. Bei dieser Um- 
legung klemmt sich zunächst die Kette fest, der Draht wird 
beim weiteren Umlegen des Hebels mitgenommen ond hierdurch 
der Flügel gehoben. 

Ausdehnungen durch hohe Temperatur und die Streckung 
des Drahtes kommen hierbei nicht in Frage, sobald das Gewicht j 
den nöthigen Spielraum nach Oben und Unten bat. 

Bei der Rückstellung des Hebels in die verticale Stellung 
wird die Spannung des Drahtes zunächst vermindert und geht , 
hierdurch der Signal flügel durch sein Eigengewicht in die horizontale . 
Lago zurück. Der Flügel ist bereits in Ruhe, wenn das Ge- 
wicht an der Kette wieder auf den Draht einwirkt. 

Die Führung der Signaldrähte — soweit dieselben die Gleise 
nicht zu überschreiten haben — erfolgt in denselben Schutz- 
kästen, in denen das Gestänge für die Weichenbewegung liegt. 
Vor den Gleisüberschreitungen werden die Drähte schräg nach 
aufwärts und durch Rollen in der nöthigen Höhe und Richtung 
weiter geführt. 

II. Die Eingangsweichen. 

Die Stellung der Eingangsweichen erfolgt durch ein steifes 
ans Gasrohren von 3ö Äm äusserem Durchmesser gebildetes Ge- 
stänge. 

Die einzelnen Rohre sind in solider Weise mit einander 
steif verbunden und in Abständen von ca. 3* auf Rollen ge- 
lagert, von denen je eine um die andure mit einer Gegenrolle 
versehen ist, die das Ausweichen nach Oben verhindert, Flantscbe ' 
an den Rollen verhindern ein Ausbiegen nach den Seiten. 

Der Einfluss der Ausdehnung durch höhere Temperatur 1 
wird bei zweien der Gestänge durch einen inmitten der^elbon 
eingeschalteten Doppelhebel beseitigt. 

Da die Ausdehnung der beiden Hälften eine gleich grosse , 
ist, so wird dieselbe durch Drehung des freischwingenden Doppel- [ 
hebels vollständig ermöglicht, ohne einen wesentlichen Druck auf 
die Endpunkte des ganzen Gestänges auszuQben. 

Bei dem nach Werdau zu führenden Gestänge wird diese 
Ausgleichungsvorrichtung durch zwei Winkelhebel gebildet, deren ! 
Anwendung sich durch die Unterführung der Gleise — ungefähr I 
in der Mitte der Weglänge — ohnedies noth wendig machte. 

Das Gestänge ist in einen etwas über die Fluide erhöhten, 
gut entwässerten Holzkasten gelugt, der von Aussen durch Deckel 
zugänglich ist 

An den Punkten, wo grössere Vertiefungen im Terrain i 
überschritten werden müssen , ist dasselbe auf Langschwellen 
gelagert, die durch Böcke getragen werden. 



Bei den drei vorkommenden GleisunterfQhrungen der Ge- 
stänge erfolgt die Kuppelung des unter dem Gleise ebenfalls 
in einen Holzkasten gelegten Stücks mit den beiden andern höher 
liegenden Theilen durch aufrecht stehende Wellen mit oben und 
unten aufgekeilten Armen. 

Diese Arme haben eine genügende Länge, um bei dun vor- 
kommenden grössten Ausdehnungen der Gestängtboile noch günstige 
Angriffspunkte zu bieten. An den Enden sämmtlicher Gestäng- 
thefle befinden sich einfache Stellvorrichtungen, sowie Stelllöcher 
zur leichten Montirung. 

Der Anschluss an die Weiche ist so ausgeführt, dass durch 
Heran Sachlagen eines Bolzens derselbe unterbrochen und die 
Weiche dann wie die Ausgangs weiche von der Hand des Wärters 
stellbar wird. Es geschah dies, um bei etwa vorkommenden 
Störungen am Gestänge oder am Apparat im Wärterhaus den 
Betrieb nicht zu stören ; doch wurde hiervon bis jetzt noch nicht 
Gebrauch gemacht. 

Es mag hierbei Im* merkt werden, dass der Weg des Ge- 
stüngwndes im Wärterhaus ein weit grösserer sein muss — nahe- 
zu der P/jfaclie — , als der schliesslich erforderliche Weg des 
Gestängendes an der Weiche, um einen vollständig guten Schluss 
der Weiche zu erzielen. 

ni. Stellapparat im Wärterhause. 

Die Stellung der 3 Eingangsweichen R. W und Z uud der 
sechs Sperrsignale erfolgt, wie bereits bemerkt, durch die im 
Wärterhause aufgestellten 9 Hebel. 

Die Einrichtung der fl Stellhebel für die Sperrsignale wurde 
bereits beschrieben. 

Die Stellung der drei Eingangsweichen erfolgt durch lang- 
armige Winkelhebel und zwar ist jeder derselben, wie aus der 
Zeichnung des Stellapparats hervorgeht, zwischen die beiden znr 
gleichen Curvenspitze gehörigen Sperr- Signalhebel gelegt. 

Die ganze Gruppirung ist entsprechend der örtlichen Lage 
getroffen. 

Die mechanische Verbindung der Signal- und Weichen - 
hebel ist derart, dass zunächst jede einzelne der sechs möglichen 
Zugsrichtungen R-W, R-Z, W-R, W— Z, Z— R und Z— W 
frei gegeben werden kann, dass aber nur die Züge in folgendeu 
Richtungen gleichzeitig das Gurrend rcieck befahren können: 

1. R — Z und Z — R, oder 

2. W— R und R— W, oder 

3. .Z-W und W— Z, oder 

4. R-Z, W-R und Z-W. 

Es ergiebt dies folgende Bedingungen für die Conslruction 
der mechanischen Verbindung : 

1. dass beim Stand der beiden Sperrsignale einer Curven- 
spitze auf Sperrung die zugehörige Weiche beliebig ver- 
stellbar ist; 

2. dass mit einem Sperrsignal «freie Bahn» uur dann gegeben 
werden kann, wenn die Stellung der zugehörigen Wek* ; 
die richtige ist, woraus von selbst folgt, dass nicht beide 
Sperrsiguale einer Curvenspitze gleichzeitig auf «freie Bahn» 
gestellt werden können; 
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3. dass jedes Sperrsignal bei der Stellung aof «freie Bahn» 
zugleich die zugehörige Weiche in der richtigen Lage so 
lange festhält, als das Zeichen «freie Bahn» steht; 

4. dass jedes Signal einer Corvenspitzc auf die Signale der 
beiden andern Curvenspitzen so einwirkt, dass eine Stellung 
des Signals nur möglich ist, wenn die Stellung der Signale 
der beiden andern Curvenspitzen der beabsichtigten Signal- 
stell ang nicht widersprechen. Bei der möglichen Um- 
stellung müssen alle Signale, deren weitere Umstellung 
Gefahr brächte, in der gefahrlosen Lage festgestellt und 
so lange festgehalten werden, als das betreffende Signal 
auf «frei» steht. 

Der mechanische Zusammenhang wird dadurch erreicht, 
dass jeder Weichen- und Sperr - Signalhebel eine Platine in 
horizontaler Richtung vorschiebt, durch welche mittels kräftiger, 
ebenfalls in horizontaler Ebene schwingender Schl Ossel die abzu- 
«penenden Hebel an jeder Umstellung verhindert werden. 

Da die Stellhebel fflr die Sjierrsignale eine ändert» Lago 
haben und von anderer Form sind, als die Ilebel für die Weichen, 
was schon der Unterscheidung halber als zweckmässig erscheint, 
so sind fllr die ersteren besondere Hülfshehel erforderlich, die 
pnz übereinstimmend mit den unteren Theilen der Weichon- 
Haodhebel geformt sind. 

Der vielleicht auffallende, grosse nasenförmige Ansatz an 
diesen Weichenhebeln nnd IlUlfshebeln gestattet, aämmtliche 
Schlosset mit Ausnahme von dreien vollständig gleich za gestalten. 

Die constroctivc Ansführung gebt ans der angeftlgten Zeich- 
nung, welche gleichzeitig eine schematische Darstellung der 
Wirkungsweise der Platinen und Schlüssel enthält, hervor. 

Ans den angeführten Constructions-Bedingungen ergiebt sich 
ferner die ganze Anweisung für die Bedienung des Apparats; 
sie lautet: 

1. ehe ein Signal auf «freie Bahn» gestellt werden kann, 
ist die Weiche in die richtige Lage zu bringen; 

2. die Umstellung einer Weiche kann nur erfolgen, nachdem 
beide zagehörige Signale auf Sperrung gebracht sind; 

3. nach Eingang des Signals des erfolgten Dnrchlanfes eines 
Zuges ist zuerst der betreffende Signalhebel nnd sodann 
der Weichenhebel in die Ruhestellung zu bringen. 

Die Ruhestellung der Hebel ist dio für Fall 4: 

R — Z, W— R und Z-W. 

Aus dieser Ruhestellung kann jeder Weichenhebel 
zuerst gebracht werden, der dann bei seiner Umstellung die 
Stellung aller dieser Wcichenstellung widersprechende Signale durch 
Vorschieben der Klinken vor die betreffenden Hebel verhindert. 

Von den Signalhebeln können zuerst nur diejenigen 
gezogen werden, fQr welche bei der Ruhestellung der Weicben- 
hebel die Weichenstellung die richtige ist. 

IV. Vorrichtung zur Rücksignalisi rang der Züge. 

Um im Wärt er haus zu wissen, ob ein Zug, der in die 
Com eingefahren, dieselbe vollständig passirt hat. ist von dem 
Weichenwärter jeder Curvenspitze ein Zeichen der erfolgten Aus- 
&hrt nach dem Wärterbaus za geben. 

Es besteht dieses Zeichen in einem Glockenschlag und dem 
Aufwerfen einer Schrifttafel, welche die Richtung, in welcher 
der Zog aasgefahren ist, dem Wärter im Hause anzeigt. 



Obgleich der zu gebende Glockenschlag nnr eines Klingel- 
znges bedarf, so muss derselbe doch bei aller Einfachheit voll- 
ständige Sicherheit gegen die Einflüsse der Längenveränderung 
durch Temperaturunterschiede bieten, darf keine grosse Kraft- 
anstrengung erfordern, muss bei der grossen Länge vollständig 
Bicher wirken und von grosser Dauerhaftigkeit sein; auch et- 
waiges Nichtwirken selbstthätig anzeigen. 

Zunächst dem Weichenhebel der Aasgangsweiche ist ein 
Pfahl eingerammt, an dem die Drehpunkte der einfach gestalteten 
Drehkurbel a nnd des Znghebels b befestigt sind, ln der Mitte 
der 2““ starken Drahtleitnng x ist eine Ausgleichsvorricbtnng 
nach demselben Princip, wie bei den Weicbeogestlngen ange- 
bracht, der jedoch im vorliegenden Falle, wo im Drahte nur 
ein Zug ansgeübt werden soll, noch andere Functionen Zufällen, 

Im Wärterhause greift der Draht x am kurzen Ende des 
Hebels c an, der durch eine Stange mit einer Welle d verbunden 
Ist, welche einen Daumen e zum Umwerfen der Schriftplatte f 
nnd einen Hammer trägt. 

Die Handhabung ist folgende: 

Der Weichenwärter dreht die Kurbel a, die durch die 
Drahtspannung fest an der Nase g anliegt, ein Mal in der Pfeil- 
richtnng. Es bleibt dabei zunächst der Draht x zwischen der 
Kurbel und der Ausgleichsvorrichtuug gespannt und das Gewicht 
an der Ausgleichsvorrichtung gehoben und zwar so lange, bis 
die Verlängerung h der Drehkurbel a von der Warze i de« 
Drahthebels b abgleitet. In demselben Augenblick fällt das Ge- 
wicht an der Ausgleichsvorrichtung nach abwärts nnd bewirkt 
— da nur dio unbedeutende Reibung zweier zunächst nicht 
gespannter Drahte zu überwinden ist — durch den entstehenden 
plötzlichen Zug in dem Drahte x zwischen ihm nnd dem Wärter- 
haus« einen Schlag an der Glocke und das Aufwerfen der Schrift- 
platte f. Das Gegengewicht am Hebel c führt den Hammer 
in die Ruhestellung zurück, während die Schriftplatte f aufrecht 
stehen bleibt. 

Die bewegende Handkurbel a schnappt nach Vollendung 
einer Umdrehung durch die eigene Federkraft hinter der Nase g 
ein und der Anfangszastand des ganzen Apparates ist wieder 
hergestellt. Es ist ersichtlich, dass sich der Mechanismus auch 
zur Abgabe combinirter Zeichen — mehrere Schläge — eignen 
würde, wozu bis jetzt jedoch eine Veranlassung noch nicht Vor- 
gelegen hot. 

Hat der Wärter im Hanse das Signal erhalten, so legt 
er die betreffenden Hebel in die normale Lage zurück und klappt 
die Schriftplatte wieder um. 

Die drei den Weichenhebeln entsprechend gruppirton Signal- 
glocken haben einen verschiedenen Klang. 

Nachdem in Vorstehendem der mechanische Theil der Ein- 
richtung besprochen, bleiben noch einige Worte über die Kosten 
nnd den Betrieb der Einrichtung, sowie darüber, wie sich dieselbe 
bewährt, zu sogen. 

Die Gesammtkosten betrugen ca. 9000 Thlr. und entfallen 
davon : 

ca. 1600 Thlr. auf das Wärterhaus inmitten des Curvendreiecks, 
« 3600 « auf den Mechanismus nebst allen Transmission*- 

theilen, 
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ca- 800 Thlr. anf die eisernen Sperrsignale mit Gründung | 
derselben, 

« 3000 « auf die Herstellung der Schutzkästen mit deren 

zum TheU sehr hoben Traggerüsten, der 
Schwellen für dos Gestänge, sämmtlicher 
Gründungen der Eckpunkte im Gestänge, 
sämmtliche Handarbeiterlöhne und alle vorher 
nicht angeführten Kosten. 

In diesen Kosten sind die noch zu erwähnenden telegraphischen j 
Apparate nicht enthalten. 

Das erste Stockwerk dea Wärterhauses. in welchem die 
Handhebel aufgestellt sind und das dem Wärter einen freien 
Ueberblick gewährt, enthält gleichzeitig die telegraphischen 
Apparate. Da« Wärterbaus ist für die drei Verkehrslinien gleich- 
zeitig Block signal Station. 

Ueberdies erhält dasselbe von den drei zunächstliegenden 
Stationen Werdau, Zwickau und Neunmrk bez. Reichenbacb das 
electrische Glockensignal bei Abgang des Znges von der be- 
treffenden Station, sowie die telegraphische Anzeige der Abgangs- 
zeit nnd der Art des betreffenden Zuges und hat die Anzeige 
über den Durchlauf eines Zuges an die betreffende Station 
weiter zu geben- 

Nach Ausweis des geführten Journals durchfuhren im No- 
vember des Jahres 1873 täglich 130 Züge das Carvendreicck. 

Die Einrichtung ist seit dem Frühjahr 1872 im Gange und 
hat, abgesehen von dem unwesentlichen Itcissen eines Sperrsignal- 
drahts und eines Klingeldrahtes in keiner Jahreszeit eine 
Störung erlitten oder irgend eine Schwierigkeit oder Un- 
bequemlichkeit veranlasst. 

Während der ganzen Zeit hat eine Nachstellung der Ueber- 
tragungsmechanismcn nicht zu erfolgen brauchen, und haben sich 



demnach die angewandten Ausgleichungsvorrichtungen der Lüngen- 
veränderungen durch Temperaturunterschiede, sowie sämmtliche 
Apparate als zweckentsprechend erwiesen. 

Nachschrift. Für die Bewährung der Anlage spricht, 
dass im Jahre 1875 die Ausführung einer ähnlichen Anlage 
im Curvendreieck am Güterbahnhof Altstadt- Dresden genehmigt 
wurde. 

Bei dieser Anlage soll das RüppeTscho System der Fest- 
stellung der Stellhebel Verwendung finden. 

(Aus den Protocollen der 84. Hauptversammlung des 
Sächs. Ingenieur- und Architekten- Verein«.) 

Robiatan’s Sigsalspirgel ffir EistubahnxOge. 

Der Obermasehiiienmeister der Great Western Eisenbahn in 
CaDada H. Robinson brachte in der Höhe des bedeckten 
Fahrerstandes der Locomotive zwei nach rückwärts geneigte 
Spiegel an, welche die obere Ansicht des ganzen angehäDgten 
Zuges in den Augponkt des Führers reflectiren, um dem Loco- 
motivführer den leichten und fortwährenden Ueberblick über den 
seiner Führung anvertrauten Eisenbahnzug zu gewähren, ohne 
dass er genöthigt wäre sich nach rückwärts zu drehen. Auf 
diese Weise ist der Führer in den Stand gesetzt, sowohl den 
ungestörten Zusammenhang aller Waggons zu überwachen, als 
auch etwaige Signale der Passagiere oder Schaffner sofort wahr- 
zunehmen; gleiche Spiegel in dem erhöhten Coupe des Zugfüh- 
rers sollen denselben Zweck vervollständigen. 

Diese Anordnung ist thatsäcblich auf den Fabrbetriebsmit- 
teln der erwähnten amerikanischen Bahn durchgeführt und soll 
sehr günstige Resultate ergeben haben. 

(Railruod Gazette 1875.) 



Technische Literatur. 



Irber dm kableavrrkthr auf den preissisrhea Eiveabahaeo von 

II. Schwabe, Regierung«- und Bauratb, Mitglied der kgl. 
Direction der Niederschlesisch -Märkischen Eisenbahn. Mit 
sieben Kupfertafeln. (Separat-Abdruck aus der Zeitschrift f. 
Bauwesen Jahrg. 1874.) Berlin Verlag von Emst & Korn" 
1875. gr. 4. 

Diese beachtenswertbe Schrift liefert einen sehr schätzbaren 
Beitrag zur Lösung der wichtigen Frage: «wie bei, Ver- 
minderung der Anlage und Betriebskosten die 
Leistungsfähigkeit der Eisenbahnen, der ausser- 
ordentlichen Steigerung dea Verkehrs ent- 
sprechend, erhöht werden kaun.» — Der Verfasser 
weist in der Vorbemerkung zunächst auf die ausserordentliche 
Verkehrssteigerung nach Beendigung des französischen Kriegs hin, 
die sich vorzugsweise in einer alle Erwartungen übertreffenden 
Vermehrung des Kohlenverkehrs äosserte, hebt die grossen 
Schwierigkeiten hervor, selbst hei rechtzeitiger Beschaffung der 
Betriebsmittel, den Verkehr zu bewältigen, da es in so kurzer 
Zeit unmöglich ist, die Babnhofsanlagen in gleichem Schritt mit 
der Zunahme des Verkehrs zu erweitern, ferner die ausser- 



ordentliche Belastung, welche die Eisenbahnen durch die fort- 
dauernde Erweiterung der Bahnhofsanlagen in Betreff der Er- 
höhung der Anlagekosten erleiden und macht bei der in neuester 
Zeit gebotenen dringenden Noth wendigkoit (die Betriebskosten 
gleichzeitig mit der Befriedigung der vorgenannten Anforderungen 
zu vermindern) darauf aufmerksam, dass in gleicher Weise, wie 
dies bei dem früher entwickelten Verkehr der englischen Eisen- 
j bahnen bereits geschehen ist, nunmehr auch für die Hauptver- 
kebrslinien Preussens der Zeitpunkt gekommen ist, der oben an- 
gedeuteten Frage näher zu treten. Dann folgt: I. Ueber- 

blick über den gegenwärtigen Zustand des Be- 
triebes; namentlich in Betreff der Bahnhofsanlagen im Allge- 
meinen, des Betriebsdienstes, der Verminderung der Achsen zahl 
der Lastzüge, der Betrieb«mittel. Wagenausnutzung in Bezog 
! auf den durchlaufenen Weg. II. Specielle Einrichtungen 
für den Kohlen- nnd Erzverkehr, worin besonders die 
Notbwendigkeit, die Be- und Entladungszeit abzukftrzen, die Ein- 
richtung der Kohlenwagen zur Selbstentladung hervorgehoben 
und die Anlage von mustergültigen Kohlenbahnhöfen der Kaiser 
Ferdinands Nordhahn zu Wien, am Hafen bei Saarbrücken, der 



Digitized by Google 




41 



Sturzhahnen der N&ssauischeu Eisenbahn, verschiedene englische 
Kohlenbahnhöfe. sowie durch gute Abbildungen erläutert, be- 
schrieben werden. III. ElnfloBS der vo re rwäbnten Ver- 
besserungen auf den Betrieb, namentlich durch Er- 
leichterung in Betreff der Anlage der Stationen durch Her- 
stellung besonderer Kohlenbahnhofc, Verminderung des Rangir- 
dienstes, erhöhte Leistungsfähigkeit der Stationen, Einschränkung 
der Nebengleise und verschiedene Methoden des Rangirdienstes 
auf den englischen und deutschen Eisenbahnen. 

Aus den Scblussbemerkungen entnehmen wir noch: «Die 
Anlage der Kohlenbahnhöfe nach den im Vorhergehenden er- 
wähnten Principien wird es in den meisten Fällen gestatten, 
den Koblenbahnbof von den übrigen Stationanlagen 2 u treur.en 
und durch eine sichere Umwehrung gegen die von der Ge- 
schäftswelt vielfach beklagte Beraubung zu schützen. Eine 
wirksame Abhilfe dieses Uebelatandes wird jedoch dadurch erreicht, 
wenn das Entladen der Kohlenwagen, wie dies auf dem 
Kohlenbahnhofe der Kaiser Ferdinands Nordbaiin der Fall ist, 
ausschliesslich von der Bahn Verwaltung bewirkt 
wird, welche schon wegen der raschen Wiederbenutzung der 
Wagen das grösste Interesse hat, die Entladung selbst auszu- 
führen , und der es wegen der dauernden Beschäftigung der 
Arbeiter nicht schwer werden wird, dafür zuverlässige Kräfte 
zu gewinnen und die Entladung selbst zu jeder Zeit bei Tag 
und Nacht dem Bedürfnis entsprechend zu bewirken.» 

K . . . 1. 

Technische Kalender pro 1876. 
t. Kalender für Eisenbahn -Techniker. Bearbeitet unter Mitwir- 
kung von Fachgenosaen durch E. Heu singer von Wal- 
degg, Oberingenieur in Hannover und R<-daeteur des tech- 
nischen Organs des Vereins deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 
Dritter Jahrgang 1876. Nebst einer Eisenbahn karte in 2 
Blättern und 52 Holzschnitten, sowie verschiedene andere 
Beilagen. "Wiesbaden C. W. KreidePs Verlag. In Leder ge- 
bunden 3 Mark. 

Durch die Vereinigung des seit einigen Jahren vonRbein- 
bird und Schlebach heransgegebenen deutschen Ingenieur- 
Kalenders, mit dem vorstehenden in demselben Verlage, sind 
wesentliche Vortheile für beide Kalender erzielt worden. Ganz 
neu sind folgende Capitel: Ueber Fundationen; Preisentwicke- 
lungen für Maurer- und Steinhauerarbeiten ; für Strassenbauten 
etc.; aus dem Maschinenbau ; Dampfkesselanlagen; Vermessungs- 
wesen, vom Professor Schlebach in Winterthnr; Barometri- 
sches Uohcnniessen , vom Abtbeil. - Baumeister Richard in 
Barmen; Locomotiv- ond Wagenbau nebst diversen Preisen bei 
Neubesehaffungen, vom kgl. Maschinenmeister Georg Meyer in 
Batihor; Notizen aus dem Eisenbahnbetrieb, von demselben. 
Ausserdem wurden die vom Professor Keck bearbeiteten Ab- 
schnitte über Mathematik und Mechanik an verschiedenen 
Stellen ergänzt und verbessert, die Capitel F.rdban, Tunnel- 
ban, Bahnoberbau, Bahnunterhaltung wesentlich erweitert und 
vervollständigt. Die sehr speciellen Preisermittelungen fast 
aller Gegenstände des Eisenbahnlinie* und Betrieb* nach Mark 
und Pfennig sind den gegenwärtigen Verhältnissen entsprechend 
und genau. Auch die technische Statistik wurde nach den 



neuesten Angaben sämmtlicher Bahnverwaltungen des deutschen 
Eisenbahn- Vereins und der schweizerischen Eisenbahn-Verwal- 
tungen durch Hm. Abtheil. -Baumeister Richard in Bannen 
ganz umgearbeitet und durch 6 neue Rubriken (den mittleren 
Steigung«- und Krümmungsverhältnissen nach Procenten berech- 
net) vervollständigt, sowie das Verzeichniss des technischen Per- 
sonals und die Uebereicht der Locomotiv- und Wagpnfabrikon 
nach officiellen Angaben ergänzt Die am Schlüsse des Kalen- 
dariums aufgenommenen Notizen über den Postverkehr enthalten 
in gedrängter Kürze alles Wesentliche für das correspondlrende 
Publicum. 

Bei dem reichen Inhalt and der sehr sachgemäßen Be- 
handlung wird dieser Kalender den Bedürfnissen aller Eiseu- 
bahn-Teehniker besser als irgend ein anderer zweifellos ent- 
sprechen. besonders da auch der Ledereinband den zweckmässi- 
gen Verschluss mittelst Klappe erhalten hat nnd der Preis von 
der Veriogshandlnng ausserordentlich billig gestellt wurde. 

2. kulrader für Strassen- lud Wasserbau-IageBieare. Herausge- 
geben von A Rheinhard, Bauinspector der kgl. Ober- 
änanzkammer in Stuttgart. Dritter Jahrgang 1876. Nebst 41 
Holzschnitten. Wiesbaden C. W. Kreidels Verlag. In Lein- 
wand gebunden 3 Mark. 

Der dritte Jahrgang dieses Kalenders unterscheidet sich 
von seinen Vorgängern dadurch, dass derselbe hauptsächlich für 
Strassen- und Wasserban -Techniker bestimmt und daher das 
früher in ihm aufgenommene Capitel über Eisenbahnbau in Weg- 
j fall gekommen ist. Dagegen wurde durch die Vereinigung des 
j vorstehend beurtheilten Kalenders für Eisenbahn-Techniker in 
demselltn Verlage das Werth vollste aus beiden Kalendern näm- 
lich aus den Abschnitten: Mathematik, Maas«- und Gewichts- 
tabclhm, Mechanik, Wärme, Tabellen der specif. Gewicht«, 
Erdball, Ober Fundationen, Freisentwickolungoo für Maurer- und 
Steinhauerarbeiten, für Strassenbauten, aus dem Maschinenbau, 
Dampfkesselanlagen , Vermcasungs wesen in dem gemeinsamen 
Theil bei sorgfältiger Sichtung and Vermehrung des Stoffs zu- 
sammengetragen , sowie die Capitel über Hydraulik- Strasaen- 
and Wasserbau entsprechend vorgrössert. Ausserdem ist noch 
] eine vierstellige IiOgarithmen-Tafel und unter Verschiedenes noch 
Diverse Motoren, Kraftbedarf verschiedener Arbeitsmaschinen, 
Bestimmung der Schornsteindimensionen, Gasleitungen, Kosten 
verschiedener Maschinen etc. aufgenommen. 

Dieser nicht minder sorgfältig bearbeitete und vorzüglich 
auageslattete Kalender entspricht nicht nur den Bedürfnissen der 
Strafen- und Wasserbau-Ingenieure, sondern wird dadurch auch 
solchen Feldmessern, welche mit Strassenixaul en, Meliorationen 
etc. sich beschäftigen, namentlich auch in Hinsicht anf das sehr 
ausführliche und reichhaltige Capitel über Vermessuugswesen ein 
vorzügliches Yademecum geboten. 

3. Ei-enbahnhaukaleader für das Jahr 1676. Ilorausgegeben unter 
Mitwirkung von Fachmännern von J. Paradies, Ingenieur. 
Zweiter Jahrgang. Nebst 1 Eisenbahn karte, 1 lilhogr. Tafel 
und zahlreichen in den Text gedruckten Holzschnitten. Berlin 
C. Pfeiffer’sche Buch- und Kunsthandlung 1876. In Lein- 
wand gebunden 3 Mark. 

Obwohl dieser Kalender nur Bpecieli für Eisen bah nbau- 
1 Ingenieure bestimmt ist, werden diese in demselben für ihr 
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specielles Fach viel weniger Brauchbares als in dem oben em- 
pfohlenen Kalender für Eisenbahn-Techniker finden, wie nach- 
stehende vergleichende Uebersicht des Textes zeigt : 



Kisenbahnhau- Kalender für 
baukalender Eiscnbabn-Teeb- 
Gegenstand: von Paradies, niker von Ilea- 

singer v. Waldegg. 
Seiten. Seiten. 



Vermessungswesen 5 

Mechanik 8 

Dach- und Brückenträger .... 9 
Fntter- and Stützmauern .... 1 

G runder w erb und Erd bau .... 4 
Fandation, Maurer- u. Steinhauerarbeiten 0 

Tunnelbau */io 

Bahnoberbau und Bahnunterbaltung . 2 

Signale und Bahnhöfe 6 

Auszug aus den Lechn. Vereinbarungen 7 
Betriebsmittel 2 



13 

8 

10 

3V, 

19 

6 

1 

3 

6 3 /i 

9 

15 



Sa. . . 44V I0 •*«/, 

Wie oberflächlich und wenig zuverlässig ausserdem die 
Angaben in dem Paradies'schen Kalender sind, ergiebt sich 
aus folgenden Beispielen der Eisenbahnstatistik : 

Länge in Kilometern 
Eisenbahnen. nach officieU und nach 

Parodie«. Heusinger v. Waldegg. 



Altona-Kiel . . . . 


fehlt 


471,3 


Badische Staattbahn . . 


. 957,0 


1146,0 


Bayerische Ostbahnen 


. «59,0 


771,9 


Bayerische Staatabahn . 


. 1810,0 


2487,0 



Bergisch-Märkischo . . . 


667,3 


1169,3 


Berlin -Anhalt 


332,2 


377,3 


Berlin-Dresden .... 


fehlt 


175,3 


Berlin- Görlitz 


209,7 


318,0 


Berlin- Hamburg .... 


303,6 


445,0 


Berlln-Potsdam-Magdeburg . 


147,0 


268,5 


Berlin-Stettin 


223,0 


845,1 


Braunschweigische . . . 


330,0 


332,3 


Breslau - Schweidnitz-Freiburg 


298,8 


641,2 


Breslau- Warschau . . . 


fehlt 


55,7 


Crefelder Industriebahn . . 


47,7 


46,2 


Eisass- Lothringische . . . 


fehlt 


1035,9 


Eutin-Lübecker .... 


fehlt 


32,0 


Frankfurt-Bebra .... 


190,73 


212,8 



Kurz, es ist in der ganzen Statistik und fast in allen 
Rubriken keine einzige Zahl nnr annähernd richtig ; dabei fehlen 
alle neueren Bahnen, von 36 östemvich - ungarischen Bahnen 
sind nur 21 aufgefflhrt. Eine so oberflächliche Arbeit ist ganz 
werthlos. 

4. Bau- and Gcwrrbskalender für das Jahr 1876. Bearbeitet von 
E. Bardenwerpe r. Lahr, Verlag von Moritz Schauen- 
burg 1876. 

Von diesem rühmliehst bekannten Kalender für Techniker 
des Bau- und Gewerbefaches liegt bereits der neunte Jahrgang 
vor uns; derselbe Ist in seinen Einzelheiten dem letzten Jahr- 
gänge ziemlich gleich; nur die io neuerer Zeit gemachten Er- 
fahrungen mit Lederbandagen auf Riemscheiben und mit Haar- 
treibriemen boten einiges Bemerkenswerthes. H. 



Soeben erschien in Unterzeichnetem Verlag: 

Ergänz ungslie ft 

zum Jahrgang 1875 des 

„Organ fUr die Fortschritte des Eisenbahnwesens“ 



in technischer Beziehung. 

(Organ des Vereins deutscher Eisenbahn- Verwaltungen.) 



Herau&gegeben von 

Edmund Heusinger von Waldegg. 

4«. Geheftet. Mit 2 Holsechnitten und 7 Tafeln Abbildungen. Prein: 4 Mark. 



INHALT: 

Origiual-Aufeiltze. Die neue Perronhalle im Personen-Bahnhof Mannheim. Von H. Baer. — Heber Schlittenbremsen. Von A. S. H. 
Oberen. — Beschreibung de» Salon-Wagen» für S. K. Hob. den Prinzen Heinrich der Niederlande, erbaut in den Werkstätten zu Ni veil es.— 
Die drei Rigi-Bergbahnen. Nach Keisenotizen vom Herausgeber. — Kautschuk-Dichtung für das Erproben der Locomotiv-Sie<ler<'>hren. Von 
A. Lindner. — Heber die Achsenbnüehe und die Mittel zu deren Beseitigung. Von K. Koch. — Heber Bahnoberbau und Betriebsmittel 
der englischen Eisenbahnen. Auszug au» den Rrisenotizen de» Oberraajwhmcnineisters Büte in Cassel. — Verbesserter Ventilations-Apparat 
in verschiedenen Anwendungen. Von Fecht. — Zur metrischen Schraubenscala. Von R. Tilp. — Transportable Dampf ntuscbiiien für 
Waasmtationen, gebaut in dar Maschinen-, Locomotir- und Wagenbau -Anstalt in Mtklling. — Gusseisernes Schmiedefeuer. Construirt ron 
Ed. Rotier. — Tabellarische Zusammenstellung der bi» jetzt ausgefnbrten Local- Bergbahnen mit Zahnstangen und freier Adhäsion, nebst 
deren Betriebsmittel. Mitgeth. von 0- Zschocke. — Möglichkeit zur Beseitigung der unteren Stufen im Normalproiil de» lichten Raumes 
der Deutscheu Eisenbahn • Verwaltungen. Von L. Becker- — Rückblick auf die 3üjahrige Wirksamkeit der Redaction des Organs für die 
Fortschritte des Eisenbahnwesens, nehst biographischen Skizzen der verstorbenen Mitarbeiter: Ingenieur Eduard Schinz + 1856; Geb. 
Ober-Baurath L. Henz f 1860; Karl Ritter von Ghega f 1860; Maschinen - Ingenieur Eduard Meggenhofen t 1861; Ober-ßauraih 
Karl von Etzel f 1865; Obermaschinenrnrister PrUsmann f 1869; (ieneraldirivtjonHrath Karl Exter f 1870; Mart- Riener, k. k. 
Kegierungsrath f 1871; Oberinspektor Rud. Stradal + 1873; Oberaaschlnenmtiteter G. Welkncr | 1873; Ingenieur Pius Fink + 1874; 
Ingenieur E. H. Baucke f 18(4; Civil-lngeuieur Alphons Petjcholdt t 1875. 

Wiesbaden, November 1875. C. W. Krcidel’S Verlag. 
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Soeben ist in Unterzeichnetem Verlage erschienen und durch jede Buchhandlung ru beziehen: 

Die Schule des Locomotivführers. 

Handbuch 

für 

Eisenhahiibeamte und Stndircnde technischer Anstalten. 

Gemeinfasslich bearbeitet 

▼on 

.1. Brosius, and R. Hoch, 

KönigL JüttchinminJcisUr. Maechinnu-lD^nieur. 

Mit einem Vorwort 

von 

E. Hruslairr »ob W«Mtgg, 

RodacUui dt-s »Organs fhr Esscohahnwwna«. 

III. Abtheflung (Schluss) : 

Der Fahrdienst. 

Mit 128 Holzschnitten. Freie: 3 M. (M Ff. 

Die beiden ersten Theile des nun vollständig gewordenen Huches. I.TIieil: „Der Locomotivkeaael und seine Armatur“, II. Theil: 
JÜr Maschine und der Wagen“ sind bereits in zweiter Aullage erschienen und in jeder Buchhandlung zu haben. — Die Verfasser haben 
tni den drei Theilen dea vorstehenden Buches mehrere hundert Fragen aasgezogen mit der Angabe, auf welchen Seiten des Buchet die 
Feintwortang zu linden ist, und wird diese Arbeit ira Deccmber unter dem Titel: 

Das Locomoti vftthrer-Ex&men 

als Erweiterung der 

„Schule des Loconoth fUrtn“ 

Freia: ca. 80 Pfennige 

ffichmen. Mit Rücksicht darauf, dass eine kurze, bündige und dabei klare Fragestellung besonderen Werth hat und dass durch ihre Tren- 
MM vom Lehrhuche seihst der Nachtbeil der eigentlichen KatechismuBform, welche leicht zu mechanischem Auswendiglernen verleitet, ver- 
utifco wird, glauben die Verfasser deren Vortheile durch dieses Fragebuch ihrem Werke zuzuführen. Bei den an vielen Bahnen cinge- 
iikrten Instructionsstunden wird das Scbriftchen ein willkommenes Hilfsmittel sein. 

WiMbadsa, November 1875. C. W. Kreidel’s Verlag. 

Von den früheren Binden des 

Organs für Eisenbahnwesen 

ul daad 111 — IX. und XI— XVIII. norh io haben and zavinnien- 
ttHwra zum enriaiHn Prelne ton M. 50. — (Ladenpreis: 

I. IM. — ) durch Jede Buchhandlung zn beziehen, wlhrcad (fir 
Midie Binde der seitherige Preis Bestehen bleibt. 

Per Yerraih an eonpleien Ezeaplarei der Benannten Binde 
>1 »ehr gering. 

C. W. Kreidel’a Verlag in Wiesbaden. 

Soeben erschien In unoertn Vertage: 

JFerti» Messner, 

Noch ein Wort aur Anregung des 



md Einrichtung eines billigen Eisenbahnbetrieben. 

8. cleg. geh, Preis 1 M. 

liegen Einsendung von 1 M. 10 Pf. in Briefmarken franco nach 
kl Orten! — 

Berlin SW, 72 Leipz.-Str. ß Diinhofsplutz. 

Polytechnische Buchhandlung 

(A. Seydel). 



Baues der Local-Bahnen 



In W. Krelders Verlag in Wiesbaden ist er- 
schienen : 

E. Heusinger von Waldegg, 

Die 

Schmiervorrichtungen 

und 

Schmiermittel der Eisenbahnwagen. 

Geschichtlich-statistisch-kritische Darstellung. 

Gekrönte Preisschrift. 

Sroe Ausgabe. 

Quart. Geheftet. Preis: 6 Hark. 

C. W. Kreidel's Verlag in WtelMdWi. 
TecbniiiclieVerelnbaningen den Verein» deutscher 

Eisenbahn-Verwaltungen über den Bau und die Betriebs-Ein- 
richtungen der Kisenhahnen. Redigirt von der technischen Com- 
mission des Vereins nach den Beschlüssen der in Hamburg am 
26. bis 29. Juni 1871 abgehaltenen V. Techniker-Versammlung 
des Vereins. Heran »gegeben von der geschäftsführenden Direc- 
tion des Vereins. Mit 7 Tafeln. Gross 8°. geheftet. Preis: 
M. 1. 20. 
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TransportableDampfmaachinen 

Ton 1 — 30 I’ferdekraft, 

Locomobilen, 

Horizontal« Dampfmaschinen, 
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Geographie 

nach den neuesten Krledenslicstinimungen. 

Achtzehnte Auflage 

Neu bearbeitet von 

Prof. Dr. F. M. Oertel, 

vollentlot Ton 

Dr. Reinh. Zöllner. 

Vott* tänditf in zwei Bänden, 
jeder zu acht Lieferungen » 1 Mark. Der erste Band umfasst 
die Allgemeine Geographie and Europa, nebst kcgiater. Der 
zweite Band cnlhlilt die ausHereuropÄiM'hen Linder nebst Re- 
gister. — gr- 8.. 1866—1875, Geheftet Frei» für jeden Band 
broschirt 8 Mark; complett: 16 Mark. In englischem F.mhatid 
coraplet: 10 Mark. Für jeden Band 9 Mark 50 Pf. 

In dieser völlig umgeArbciteten 18. Ati6a.gr des. durch seine vor- 
hergehenden 17 Auflagen in ca. 100,000 Exemplaren aller Orten eia- 
bürgerten, vielbekanme« und alll'ewfthrfon „Cannnbich" liegt rar 
it das nencele, geographische Handbuch vor, mit allen Verän- 
derungen, welche uns die Neuzeit gebracht bat. indem sowohl zum 
( prvten wie zum zweiten Bande eben eben jetzt erst, nach Vollendung 
( des Ganzen, durch (’artons nnd Nachträge die erforderlichen Er- 
gänzungen gegeben sind. Dm Lehrbuch macht somit gerechten An- 
spruch auf die Eigenschaft vollständiger Neuheit und ZuverUiMugkeit. 
gleichzeitig aber auch auf die grttsste Billigkeit gegenüber anderen. 
2 und Sfach theoreren geographiH-hcn Handbüchern und somit wini 
dieses Werk auch in seiner 18. Auflage den Ruf höchster praktischer 
Brauchbark eit be haupten — 

Hambruch’s pntentirter hängender 
Doppelfederwagen. 

Die grossen Vorzüge dieser Construction sind durch Angestellte 
Proben auf preiwstsrhen , (teterreirhischen. bayrischen und luwisclien 
Bahnen von hervorragenden Technikern ronstatirt. worüber Zencm«» 
in dem Bnreau de« Unterzeichneten aiudiegcn. Ebendaselbst ist du 
Modell eine» Wagens dieses Systems der neusten Construction aoi- 
: geeilt. Lizenzen zum Bau derartiger Wagen werden gegen billige 

Kntacli&rtigung crthnlt. G. Hambruch, 

Clvit-Ingenleur. 

Berlin KöniggrAtz^r-StraRiie 95. 
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ORGAN 

für die 

FORTSCHRITTE DES EISENBAHNWESENS 

in technischer Beziehung. 

Organ des Vereins deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 

Jeu* Folge XIII. Baud. 2. Heit 1876. 



Constrnction einer neuen — horizontal beweglichen — selbstschliessenden Wegschranke 

für Eampenabsperrnngen. 

Von M. Kreuaingor. Ingenieur der Pilsen-Priesen-Komotaner Eisenbahn. 

(Hierzu Tat IV.) 

Vielfältige unangenehme Erfahrungen, welche in Betreff der entscheidenden Momente durch Reissen der Zugleitung sich 
Verkehrssicherheit bei den meisten bestehenden Einrichtungen öffnet, und hierdurch nahezu grössere Gefahren, als beim Nicht- 
der DrahUufrbarri^ren (mit verticaler Balkenbowegung und oft Vorhandensein, verursacht; ebenso sind die erforderliche Hub- 
Qbermässig aufgebürdeten Gegengewichten) gemacht wurden, ga- höhe, und die hiermit verbundenen erschwerenden Uebertragun- 
ben bei der Wichtigkeit dieses Gegenstandes in letzterer Zeit gen, sowohl für die Erhaltung und Inbetriebsetzung der hiermit 
vielfache Veranlassung zur C-onstruction von neuen derartigen 
Apparaten. 

Wiewohl die meisten dieser Constrnctionen mancherlei Ver- 
besserungen enthielten, so entsprachen dieselben doch nicht allen 
Anforderungen, weshalb auch noch keiue derselben za durch- 
greifender Anwendung gelangte. 

Der Hauptnachtbeil für die in dieser Beziehung versuchten 
und proponirten Verbesserungen tritt fast auffallend dadurch 
hervor, dass bei den meisten Constrnctionen durchgehend» die 
alio bestehende Einrichtung beibehalten wnrde und hieran durch 
Zugaben und sonstige Behelfe mögliche Verbesserungen ange- 
strebt wurden, ohne jedoch zu erwägen, ob die Beladung der 
alten Bestände überhaupt allen Anforderungen entspricht und 
nicht eventuell Gefahren selbst in sich birgt. 

Die angeführten Umstände in Betracht ziehend, berechtigen 
demnach zur Frage: ob es nicht vortheilhafter wäre, das alte 
System gänzlich ausser Acht zu lassen und die bestehenden Eine nähere Aufzählung und Beschreibung der einzelnen 

Mängel der alten Einrichtungen einer eingehenden Erwägung Bestandteile des neuen Systems, dürfte durch die Detailzeich- 
xo nnterzieben , sowie auf Grund dieser Resultate, die strikte nung hier überflüssig erscheinen, weshalb blos die einzelnen 
Beseitigung aller jener Uebelstände anzustreben, welche in ihren Vortheile der Gesammteinrichtung gegen das alte System ver- 
Bewegungen und Wirkungen, irgend eine Unverlässlichkeit, grüs- gleichend, hervorgehoben werden sollen : 
sere Erhaltungskosten, oder gar Gefahren in rieh bergen. 1. Bei der neuen Einrichtung ist, entgegen den alten 

Ohne auf kleinere Uebelstände weiter einzugehen , treten Systemen, die vom Wächter zu bedienende Zugleitung bei geöff- 
sebon bei dem Hauptbestandteile der alten Einrichtungen (bin- neter Schranke, welche in dieser Stellung unter dem Geländer- 
schtlich der verticalen Schrankenbuwegung) weitgehende halkon geschützt ist, stets gespannt, und kann nur ein zufälliges 
Bedenken hervor; namentlich fordert ein Fall die unbedingte Reissen derselben, innerhalb jenes Zeitraumes eintreten, woselbst 
Beseitigung; indem der Barrierebalken beim Schliessen der keinerlei Gefahr für Passanten vorhanden ist; dem ungeachtet 
Rampe oftmals einem eben paasirenden Fahrwerke sich gefahr- aber schürest sich beim Reissen der Leitung die Schranke 
bringend zwischen Wagen and Bespannung etc. legt, oder im selbst, jeden Uneingeweihten zar Vorsicht mahnend. 

Organ flir die F orUehrlU* de« KUenbaLnwo«nv Neue Folge. XIII. Band. 2. lieft 1376. 7 



in Verbindung stehenden Vorrichtungen, nicht frei von nach- 
theiligeti Einflüssen, weshalb die unbedingte Beseitigung der 
verticalen Bewegung anzustreben ist. 

Auch im Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens 
(I. lieft pro 1875) ist durch einen von der Direction der 
Braunschweigischen Eisenbahn veröffentlichten Bericht, dieser 
Gegenstand eingehenderer Studien gewürdigt, und daselbst be- 
reits die Frage erörtert, welchem Systeme (ob mit verticaler- 
oder horizontaler Bewegung) der Vorzug zu geben wäre, welcher 
gleichzeitig mit der sonach vollkommen gerechtfertigten Beant- 
wortung schliesst: dass Letzterer unbedingt der Vorzug zu ge- 
ben wäre. 

Unter Zugrundelegung dieser Erfahrungen, ergaben die 
diesfalligen Versuche das vorliegende nene System, dessen ein- 
fache, verlässliche and billige Einrichtung und hiermit erzielte 
Verkehrssicherheit allen Anforderungen entsprochen dürfte. 
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Ganx entgegengesetzt verhält sich dies bei der alten Ein- 
richtung, woselbst sich im ähnlichen Falle beim erforderlichen 
Absperren und hierbei nor ermöglichtem Reissen der Leitung, 
der Balken anstatt schliesst, die Rampe für die Passage öffnet, 
ond hierdurch das Publikum den unverantwortlichsten Gefahren 
preisgiebt, indem in Folge nachtheiliger äusserer Einflüsse die 
elektrischen 8ignalisirung8vorrichtungen versagen, und der Wächter 
oftmals erst beim Anrichtigwerden des Zuges — sonach im letz- 
ten Momente — erst die Schranke schliesst. 

2. Von dem Wächterhause — beziehungsweise Motor — 
ans (Fig. 7, 8 und 9 Taf. IV), erscheint die Zugleitung ent- 
lang der Bahnkrone oder dem Banquettrande, geführt, mit der 
zunächst der Rampe ersichtlich gemachten (vor- und rückwärts 
beweglichen) Rolle in directe Verbindung gebracht, über welch' 
Letztere die Uebertragungskette an die beiden horizontalen 
Viertelkreisscheiben zu den Schrankenständern führt. (Vergl. 
Fig. 1 — 5 Taf. IV.) Letzterer ruht theil weise auf diesen Schei- 
ben direkt, und dem daselbst befestigten schraubeD&rtigen Ge- 
windestocke auf. 

Ebenerwähntes Gewinde legt rieh, wie Fig. 6 zeigt, unter- 
halb passend in ein ähnliches Gegengewinde , welches an der, 
der Schranke als Drehungsachse dienenden verticalen und 
runden Eisenstange befestigt, sammt dem unteren Ende der 
Letzteren in einem, auf der Rampe versetzten Quader einge- 
lassen und befestigt ist, während das obere Ende der Drehungs- 
achse an den Geländerbaum fixirt ist. 

Durch diese Einrichtung schliesst sich die Schranke durch 
den Druck des Eigengewichtes auf die beschriebenen Gewinde- 
vorrichtung stets von selbst und kann ebenso bei eintretender 
Gefahr von jeder Person leicht geöffnet werden; zugleich schliesst 
sich die Schranke so lange die Zugleitung vom Wächter aus 
noch nicht gespannt wurde, wieder selbstständig, sobald dieselbe 
befreit wird. 

Die zunächst der Stange befindliche Rolle verbindet noch 
den weiteren Vortheil, dass die Kette, welche über die erwähnte 
Rolle zu beiden Schraukenständern führt, vermöge der grösseren 
Entfernung und der durch die erforderliche Uebertrogung her- 
vorgerufenen Reibungswiderstände, der Schliessung der jenseitigen 
über der Bahn gelegenen Schranke erst dann zulässt, wenn 
die, der Rolle zunächst gelegene zweite Schranke bereits ge- 
schlossen ist 

Wenn man diesen Umstand ausnutzen will, ergiebt sich 
an Stelle der bei vielen deutschen Bahnen angewendeten Signa- 
lisirung folgendes: 

Der Wächter hat zuerst die eine Schranke zu scbliesscn 
und nach Verlauf mehrerer Secunden die zweite. Erblickt ein 
gegen die Rampe anfahrendes Gespann die vor ihm abgesperrte 
Schranke, so ist demselben hiermit das verständlichste »Halt!« 
geboten and es giebt sich zu den erforderlichen Maassnahmen 
veranlasst. 

Dieses Signal dürfte von Jedermann ohne weitere Instruc- 
tion verstanden und beachtet werdon , während alle bisher an- 
gewendeten optischen Signale, welche oftmals — sobald nicht 
irgend ein greifbares Hinderniss sich der freien Passage ent- 
gegens teilte — zum eigenen Verderben gar nicht beachtet oder 
verstanden werden. 



Sollte dennoch, was jedoch kaum eintreten kann, ein Fahr- 
werk zwischen den beiden Schranken ahgesperrt werden, so ist 
das jenseitig gelegene Rampenplateau von der Schiene bis zur 
Schranke genügend, um daselbst jedes Gespann stehen lassen za 
können und bei erforderlicher Ilandliabung der Zugthiere das 
Paasiren des Zuges abzu warten. Eine Gefahr ist hierbei nicht 
zu befürchten, da die Bespannung mit dem Kopfe von dem Zuge 
abgewendet steht. 

Jedenfalls ist es ein nicht zu unterschätzender Vorthefl, 
dass durch diese einfache Vorrichtung dem Publikum die bezüg- 
lichen YcrhaUungsmaassregeln fast handgreiflich vor Augen ge- 
stellt und der Bespannung selbst das »Halt!« entgegengesetzt 
wird. 

4. Auch bei der beschriebenen Einrichtung wurde der 
Versuch gemacht, zu noch grösserer Sicherheit eine einfache 
Läutevorrichtung ohne Anwendung der bisherigen hohen Säulen, 
mehrerer Gegengewichte und Kettenleitungen etc. blos unter 
Ausnutzung der zweifachen Bewegung der Schranke zu con- 
struiren, welches auch vollständig gelang; da aber eine solche 
Signalisirung selten beachtet wird, demnach nur die Aoschaffangs- 
kosten etc. ungerechtfertigt erhöht werden, so warde die An- 
bringung desselben hier nicht weiter berücksichtigt. 

In Betreff der Motoren oder Triebwerke ist noch Folgendes 
zu bemerken : 

Die grösstenteils angewendeten Motoren für Zugvorricb- 
tungen bei Rampenabsperrungen erfordern hinsichtlich ihrer Con- 
structionsart bei längeren Zagleitangen, oder solchen in Gonen 
liegenden , und bei den hierbei zu überwindenden grossen Rei- 
bungswiderständen, erstmals die üussersto Kraftanstrengung einer 
Person, um den Schluss der Schranke zu veranlassen, weshalb 
diese Vorrichtungen durch übermässige Kraftanstrengungen nicht 
nur wiederholten Reparaturen unterliegen, sondern sogar im 
entscheidendsten Momente ihren eigentlichen Zweck vollständig 
versagen, und für die Rampe selbst nur gefahrbringend sind. 

"Weitere Nachtheile haben diese Systeme hinsichtlich der 
angebrachten Vorgelege; wie auch die selten lange währende 
senkrechte Stellung des Motors wiederholte Arbeiten erfordert, 
um nicht der Gesammteinrichtung nachtheilig zu sein. 

Vorstehende und noch andere bekannte Uebel stände zu be- 
seitigen, sowie ausserdem selbst mit geringerer Kraflanwendang 
die vorgeschriebenen Bestimmungen und Zwecke za erreichen, 
dürften die beiden auf Taf. IV in Fig. ^—9 sowie in Fig. 10 
und 1 1 dargestellten Systeme hinsichtlich der hiermit erreichten 
I Vortheile and Sicherheit, nebst einfacher Einrichtung derselben, 
nicht nur allen bisherigen Systemen den Vorrang abgewinnen, 
sondern sich ungeachtet der hierzu in keinem Verhältnisse ste- 
henden geringen Mehrkosten der Anschaffung zur allgemeinen 
Einführung empfehlen, indem hierbei fast gar keine Erhaltung*- 
kosten erforderlich sind. 

Eine nähere Aufzählung der einzelnen Bestandteile dieser 
beiden neuen Systeme dürfte auch hier durch die in der Zeich- 
nung entsprechend dorgeatellteti Details überflüssig erscheinen; 
es soll daher nur Einiges ober die Art und Weise der Re- 
construction einer alten Schranke (Fig. 7 — 9 erwähnt werden. 

Unter Benutzung des früher bestandenen Holzgerippes, ist 
daselbst anstatt der früheren horizontalen — eine verticale böl- 
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zeroe Welle eingesetzt und anf derselben das alte Zahnrad 
horizontal angebracht, in welch’ Letzten* eine auf der Kurbel- 
welle angebrachte Schraube ohne Ende eingreift, wodurch die 
Wiederverwendung des kleineren zweiten Zahnrades nnd der 
Vorgelege wegftHlt, Oie Kurbel kann nach erfolgtem Gebrauche 
abgenommeu werden. 

Einen weiteren Vortheil gewfthrt diese Einrichtung noch 
dadurch, dass das ganze Gerippe seiner Längt* nach parallel 
zur Bahnlinie gestellt werden muss, wodurch jedes nachtheilige 



Seitwärtsneigen des Motors vermieden, ferner derselbe selbst in 
der currenten Rahn ohne ein Plateau nötbig zu haben, auf- 
gestellt werden kann. 

Schliesslich muss noch hervorgehoben werden, dass die 
Coastruction dieser beiden Systeme noch die Möglichkeit bietet, 
zwei Zugvorrichtnngen von geringeren Entfernungen sowohl beide 
nach einer einzigen Richtung — als auch beide in entgegengesetz- 
ter Richtung, durch einen Motor gleichzeitig versehen zu können. 

Prag, im August 1875. 



lieber Längsyerschiebnng (Wandern) der Schienen anf zweigleisigen Bahnstrecken. 

Von Georg Meyer, Kgl. Maschinenmeister der Oberschlesischen Eisenbahn zu Ratibor. 



Die auf 2gk*fsigen Bahnstrecken auftretende Erscheinung 
des Verschiebena der Schienen in der Fahrtrichtung ist schon 
auf verschiedene Art erklärt worden: 

Baurath Scheffler sagt in seiner Brochttre: (Die Wirkung 
zwischen Schiene und Rad. p. 53) Uui das Gleis znm Wandern 
nrbringen, kommen offenbar die durch die Bahnzüge veranlassen 
Erschütterungen in Betracht. Nun liefert der Wagenzng auf 
jede Erschütterung durch die Triebräder der Locomolive 50 
bis 150 Mal so viel Erschütterungen durch seine eigenen Räder. 
Dieselben sind allerdings verhältnismässig schwächer als die der 
Locomotive; allein nur einen Körper durch schräge Stösse in 
Bewegung zu versetzen, sind oftmals viele and schwache Schläge 
besser geeignet, als wenige und starke, indem der starke Stoss 
eine Compression des Materials in schiefer Richtung mit nach- 
folgender Expansion ohne Trennung der Berührungsflächen, eine 
Aufeinanderfolge schwacher Stösse hingegen , ein Erzittern der 
Körper mit Trennung und Verschiebung der Berührungsflächen 
hrrbrifilbrt. Die Locomotive müsste, da ihre Triebräder 
momentan nur eine einzige Schiene fassen, diese einzelne Schiene 
etwa 100 Mal so viel zurttckschieben , als jedes Rftderpaar des 
Wagenzuges sie verschiebt. Es liegt auf der Hand, dass eine 
»lebe starke Verschiebung einer einzelnen Schiene in einem 
zusammenhängenden Gleise wegen des Widerstandes der sich t 
annähernden Schienen unmöglich ist, dass also die Schläge der 
Locomotive vornehmlich durch Zusammendrückungen und Aus- 
dehnungen consumirt werden müssen. Der Wagenzng dagegen 
erschüttert gleichzeitig eine grosse Gleislänge von 50 bis 100 
Schienen nnd erhält jede einzelne dieser Schienen durch die 
nachfolgenden Räder in einer zwar schwachen, aber lange 
zu dauernden Erschütterung mit einer nach vorn gerichteten 
Componente. 

Der Effect kann nach allem Diesem kein anderer sein, als 
«lass das Schieuengleis vorwärts wandert. 

Professor Winkler sagt im 1. Bande des Heusinger'- 
schen Handbuches für spezielle Eisenbalmtucbnik , 3. Aufl. pag. 
275 hierüber Folgendes: 

In Folge der Erschütterungen, durch welche sich der Druck 
auf die Schwellen und hiermit die Reibung periodisch vermindert, 
werden Verschiebungen dennoch möglich. Die Erfahrung zeigt, 
dass sich die Schienen in der Bewegungsricbtung des Zuges ver- ! 



schieben, was sich dadurch erklären lässt, dass sich die Er- 
schütterungen an den Wagenrädern häufiger wiederholen, als an 
den Treibrädern. 

Besonders bemerkbar wird diese Verschiebung auf denjenigen 
Gleisen, welche nur nach einer Richtung befahren werden, 
während die Schienen anf eingleisigen Bahnen hin- und berge- 
schoben werden. Durch das Bremsen der Wagenräder wird die 
Verschiebung iu der Bewegungsrichtung des Zuges befördert. 
Wenn die Locomotivräder gebremst werden, die Wagenräder 
nicht, so findet das Umgekehrte statt; die Locomotivräder streben 
die Schienen in der Richtung des Zuges, die Wagenräder dagegen 
dio Schienen in der entgegengesetzten Richtung zu verschieben. 
Es ist daher möglich, dass auf einer Steigung die Schienen nash 
vorn verschoben werden. 

Werden die Wagenräder gebremst, so erfolgt eine Ver- 
schiebung der Schienen in der Zugrichtung, also auf Steigungen 
thalwärts. Bei eingleisigen Bahnen würden auf Steigungen, auf 
denen bei der Tbalfahrt die Wagenräder gebremst werden, die 
Verschiebungen der Schienen nach abwärts stärker sein, als die 
nach aufwärts, so dass hier eine Abwärtsbewegung resultiren 
würde. Durch das eigene Gewicht der Schienen wird diese 
Bewegung befördert. 

Endlich erklärt Couch e die Wanderung der Schienen da- 
durch, dass die Räder der Wagen auf die vorspringenden Enden 
der Schienen, dieselben vorwärts schiebend, einwirken und zwar 
um so kräftiger, je grösser die Geschwindigkeit ist. 

Die einfachste und wohl auch wahrscheinlichste Ursache 
dieser Erscheinung dürfte wohl darin liegen, dass die Räder 
einer Achse höchst selten auf mathematisch genau gleichen Durch- 
messern rollen und dass darnach bei der Fortbewegung eines 
Eisenbahnzuges eine gewisse Menge gleitender Reibung der Wagen- 
räder auf den Schienen erzeugt wird, welche offenbar als Haapt- 
ursQche des Wanderns der Schienen bei zweigleisigen Bahnen 
angesehen werden muss. 

Namentlich wenn man dabei noch erwägt, dass die Trieb- 
räder der Maschine, welche ein Verschieben der Schienen in 
einer der Fahrt entgegengesetzten Richtung bedingen, eine weit 
geringere gleitende Reihung ausüben können, als dio Räder des 
im Zage befindlichen Wagen. 

Ratibor im November 1875. 
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Ueber die Spurkranzrillen in den Ausweichungen. 

Von W. Semroelroth, Maschinen-Ingenienr in Stettin. 



Es ist eine auffallende Erscheinung, dass man die lichten 
Weiten für die oben benannten Zwischenräume so verschieden- 
artig normirt, und giebt mir dieser Umstand Veranlassung zu den 
nachstehenden Zeilen. 

Da doch nor ein Maass för die Weite der Spurkranzrille 
je nach ihrer Lage in der Ausweichung das zweckmäßigste und 
deshalb richtige sein kann, so glaube ich die verschiedenartige 
Ausführung desselben dem Umstande zuschreiben zu müssen, dass 
in den Bestimmungen, welche in den Vereinbarungen des Vereins 
deutscher Eisenbahn-Verwaltungen zusammengefasst sind diejenigen 
Paragraphen fehlen, welche diese Breitenmaasse direct vorschreiben, 
wodurch die Vereinsverwaltungen veranlasst werden wurden in 
dieser Angelegenheit ebenso wie in Betreff anderer Abmessungen 
eine richtige Einheit zu erzielen; zumal diese fehlenden Fest- 
setzungen von nicht geringerer Wichtigkeit sind als z. B. die 
der §§. 165 und 161, von denen der cretere das sogen. Räder- 
spunnaass auf 1360““ mit einer Toleranz von 3““, der letztere 
den Spielraum der Spurkränze zwischen den Schienen auf ein 
Minimum von 10““ und ein Maximum von 25“” festsetzt, als 
Grenzen für die zulässige Ge&amratverscbiebung der Achse zwischen 
den Schienen. 

Ich wende mich zunächst der Sparkranzrille an der Wurzel 
der Weiche zu, bei welcher man nach meinen zeitigen Er- 
fahrungen selbst in neuerer Zeit mit einigen Millimetern so 
geizt zu Gunsten einer unbedeutenden Verkleinerung des Ab- 
lenkungswinkels der ZuDgen, dass das gefährliche Anlaufen der j 
Räder an die Zungen unvermeidlich ist. 

Auf dem Woge der Entwickelung einer Minimal weite für 
die bezeichnete Rille werde ich nun in die Lage versetzt, die 
allgemein angenommenen Extreme der Spurkran zslärken, 25 und 
33““ zu kritisiren; jedoch nicht darum um den hier weiter 
unten angegebenen einen besonderen Werth an und für sich 
beizuim’ssen, sondern darum, weil dieselben die der ganzen unge- 
hinderten Ausdehnung der Paragraphen 161 und 165 ent- 
sprechenden und deshalb die zum Zwecke anderer Bestimmungen 
allein richtigen sind. 

Die Bestimmungen der beiden vorhin bezeichnten Para- 
graphen der Vereinbarungen sind obligatorisch, und aus ihren 
Verbindungen miteinander fblgen unter Zugrundelegung der 
Normalspur 1435““ sechs Werth e für die Spurkranzstärken, 
unter denen 23,5®* der kleinste und 34““ der grösste ist. 
Diese Werthe sind jedoch nicht zu gebrauchen, da z. B. Räder 
mit 34“” Spurkränzen mit dem Räderspurmaass 1363““ auf 
die Achse gezogen, eine Gesammt Verschiebung derselben von nur 
4““ ergehn würde, die Dach §. 161 nicht zulässig ist; und 
ebenso wflrde eine Achse mit dem lichten Abstande der Räder 
von 1357““ und den Spurkranzstärkeu 23,5“” das Maximum 
der Gesammtverschiebung um 5““ überschreiten. 

Da einer Achse mit dem Maximal räderspurmaass 1363“” 
eine Min imalgesamml Verschiebung von 10““ gestattet ist, so be- 
rechnet sich die Maximalspurkrauzstärke zu 

1435 -(1363 + 10) 

2 =dl ' 



und da ebenfalls einer Achse mit dem Minimalräderspurmaass 
eine Maximal- Gesaramtvprschiebung von höchstens 25““ gestattet 
ist, so ergiebt sich die Minimalspurkranzstärke zu 

1435 — (1357-f-25) _ 

= 26,5”®. 

Diese Werthe sind die Extreme der Spurkran 2 stärk«?n. 
welche allerdings als direct« Conseqnenzen der angeführten Para- 
graphen nicht besonders namhaft gemacht zu werden brauchten; 
obgleich sie auch wiederum als Erweiterung des §. 160 oder 
162 ganz zweckmässig Anführung finden würden. 

Die Normalbesttmmungen für die Construction der Eisenbahn- 
wagen der preu9sischen Staatsbahnen nach den Beschlüssen in 
Berlin am 16. bis 18. October 1871 geben ein BandagenprofiL 
in welchem die Spurkranzstärke mit 38““ verzeichnet ist. Die« 
Maass reicht nun allerdings bis in die Hohlkehle am Ueber- 
gonge in die I^aufflttche, so dass man hiernach die affective 
Sparkranzstärke wohl zu 34““ annehraen kann, ln Wirklichkeit 
findet man auch dies Maass sehr häufig bei neuen Reifen, und 
ebenso bis auf 23,5"“ scharf gelaufene Spurkränze. 

Aus practischen Rücksichten steht der Annahme dieser 
letzteren Spurkranzstärken- Extreme nichts entgegen; andernfalls 
jedoch könnten auch die §§. 161 und 165 nicht vollständig 
innerhalb der durch sie zugestand^nen Grenzen ausgenutzt werden, 
erlitten also eine Beschränkung und würden dadurch nicht im 
vollen Umfange maassgebend bleiben. 

Die Spurkranzstärke bestimmt nun zufolge des natürlichen 
Zusammenhanges mit der Rille, deren Weite, und zwar je nach 
dem Zwecke der Rille, entweder den Spurkranz frei durch za 
lassen oder auch denselben zu führen. Untersuchungen. Experi- 
mente und Erfahrungen haben bereits veranlasst, dass die Rillen- 
weilen an den Zwangsschienen und Herzstücken nicht mehr so 
willkürlich und verschieden angeordnet werden, und sind die- 
selben bereits durch ministeriellen Erlass vom 24. April 1874 
normirt. so dass es nur noch wünschenswertb erscheint diese 
Maassgaben in die technischen Vereinbarungen mit aufzunebmen. 

Anders steht es jedoch mit der Rillenweite an der Weichen* 
wurzel, welche darum weil sie nicht vorgesebrieben ist in fast 
so viel verschiedenen Maassen ausg« führt wird, als Babnverwal- 
tungen zum Vereine deutscher Eisenbahn-Verwaltungen gehören. 

Unter Voraussetzung einer Weiche, welche an dieser Stelle 
keine Erweiterung der Spur rücksichtlich der sich anschliessen- 
den Curve hat, ergiebt sich fllr eine Achse mit dem Minimal- 
Räderspurmaass 1357 und den Minimal- Spurkränzen 23,5“* eine 
Rillen weite von: 

1435 — (1357 4- 23,5) = 55,5 

oder rot. 56“”, bei welcher mathematisch eine Berührung der 
inneren Bandagnnflächen mit den Zangen nicht mehr eintretea 
kann. (Fig. 14.) , 

Die Nachweisung dieses Maasses geschah unter der Voraus- 
setzung, dass die gegenseitige Lage der betreffenden Schienen 
beim Durchlaufen der Achsen eine absolut starre und feste ist; 
was jedoch für die Zungen, welche hier in Frag« kommen, eine 
sehr gewagte Annahme zu sein scheint. Die Zungen erleiden 
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dieselbe Beanspruchung durch die rollenden Massen wie jede j Revision der Achsen und Räder mit grosser Sorgfalt gehandhabt 
andere Schiene des Gleises and in horizontaler Richtnng ist wurde und zu scharf gelaufene Spurkränze den erwähnten Um- 
dieselbe mindestens ebenso hoch zu schätzen , als diejenige der stand gewiss nicht begünstigt pvent. veranlasst hatten, 
loweren Schiene einer Gorve; ihre Befestigungsweise aber auf Wie nachtheilig jene intensive Berührung der Zungen ge- 

der Schwelle ist eine nicht annähernd gleiche, da sie nur an wpaen war. erwiesen die aasgeschlagenen Gewinde der Bolzen 
einer Stelle, an dem Wurzelstosso, stattfindet und selbst hier für die Klemmplatten, so wie auch die hin und wieder abge- 
wegpn der erforderlichen Beweglichkeit vergleichsweise nur noth- brocben gefundenen ton unten in die Zungen eingesetzten stäh- 
dürftig genannt werden kann. j lernen Drehzapfen derselben. 

Fig. 14. Die mit dieser grösseren Rillenweite entstehende Yer- 

grösserung des Ablenkungswinkels der Zungen ist vergleichs- 
weise unbedeutend, und die etwa damit verknüpften Nachtheile 
sind meines Erachtens denen, welche in Folge zu sehr be- 
knappter Rille* weiten auftreten bei W T eitern untergeordnet — 
Während bei der vorhin betrachteten Spnrkranzrille die 
Weite derselben so zu bestimmen war, da&s das Rad für 
jedes zulässige Räderspurmaa«« §. 165 unter Beobachtung der 

m * .... durch §. 161 festgesetzten Grenzen des Spielraums der Spur- 

Fig. 15. kränze zwischen den Schienen, frei durch die Rille hindurch 

lief ohne die Zangenkanten zu berühren, wird es bei der 
Bestimmung der Spurkranzrille an der Zwangsschiene erfor- 
derlich, die Weite der Rille so zn bestimmen, dass das Rad 
beim Eintritt in die Unterbrechung des Gleises vor der 
Herzstückspitze mit dem Spurkränze nicht gegen dieselbe 
oder gar in nebeoliegende falsche Rille des Herzstücks läuft. 

Betrachtet man zunächst den Fall, dass die Achse der 
Herzspitze zu und in dem geraden Gleise läuft, Fig. 15 
(Rechts-Weiche) so ist zunächst das Maass 1435“° der nor- 
Er ist daher gerechtfertigt und nothwendig, stets auf ein | malen Spar gegeben; denn es ist kein Grund vorhanden im 
geringes Nachlassen der sich in der Drehstuhlconstruction befiud- geraden Gleise eine Erweiterung desselben einzuführen, 

lieben Schraubenbolzen und Klemmplatten , bei Laschen vorhin- Es ergiebt sich dann die Minimal-Spurkranzrille an der 

dangen der Laichen bolzen etc. zu rechnen. Zieht man dazn die Zwangsschiene durch den Abstand der Fübrungskante derselben 

Elasticität der Radsterne, besonders der grossen Triebräder in von der Fahrkante der Herzstückspitze für die Maximalachse 

Rücksicht , indem kräftige Flanschenstösse und hartes Anlaufen d. h. die mit dem Maximalräderspurraaass und den Maximalspur- 

der Spurkränze, an dem Radhalbmesser als Hebelarm wirkend, kranzstärken za: 

wohl geeignet sein können, wenn sie mit Bezug auf Fig. 14 bei 1435 — (1363 -f- 34) = 38™“. 

It stattfinden das Rad L weiter nach innen zu drängen, so er- Jede andere Achse wird in dieser Rille so geführt, dass 

scheint es zweckmässig, den berechneten 56 mra noch eine prac- ein Spielraum zwischen nerzspitze und Spurkranz stattfindet, 
tische Constante hinzuzusetzen und die Rillenweite auf mindestens welcher beispielsweise für die Minimalacbse, d. h. die mit Mini- 
5 gma festzusetzen. Jedenfalls ist aber das Maass mit 53“ m zu : malräderspurmaass und Minimalspurkranzstärken 
gering bemessen, da selbst wenn man die Minimal-Spnrkranz- 1397 — (1357 -f- 26*5) = 16,5““ 

stärke mit 25““ (siehe Handbuch für specielle Eisenbahntechnik : beträgt, wogegen kein Einwand gemacht werden kann. 

I. Bd. 3. Anfl. S. 321) in Anrechnung bringen wollte, zwar die Nach Abnützung der Zwangsschiene wird dio Minimalachse 

betreffende Dimension sich zu 1435 — (1357 -f- 25) = 03““ er- nra die Abnutzungsgrösse auf die Uerzatückspitze geführt. Setzt 
P®bt; aber dabei noch eine Berührung zwischen Rad und Zunge man daher die Maximalabnutzung von vornherein auf ein ge- 
eintritt, welche unter allen Umständen nicht einzuräuiuen ist. wisse« Maass x fest, so würde — damit nach der Abnutzung 

Mir ist der Fall vorgekommen, dass bei Weichen eine das harte Anlaufen des Spurkranzes der Maximalachse an die 

Spurerweiterung an der betreffenden Stelle von */g Zoll engl. Herzstückspitze nicht eintritt — die neue Zwangsschiene um 
nad eine Rillenweite von 2 Zoll ungeordnet waren, was zur x m “ von derselben abzulegon seiD, also die Rillenbreite auf 
Folge batte, dass die Zungen und auch die Anschlussschienen ‘ 38— x gebracht wenlen müssen. Wäre z. B. die grösste Ab- 
derselben an den betreffenden Seitenfianken auf eine Länge von nutzung der Zwangsschiene auf 4““ festgesetzt, so ergäbe sich 
5 bis ß Fass derart mitgenommen wurden , dass sie wie abge- die Rillenweite 38 — 4 — 34““, so dass für die Maximalachse 
frisst anssahen. dem §. 161 in Bezug auf das Minimum der Gtasammtverschiebnng 

Bei diesen Weichen wurde zunächst die Spurerweiterung nur durch eine Spurerweiterung von 10 m * genügt wprden könnte, 
beseitigt, und als dies den gewünschten Erfolg nicht hatte, auch Für eine Abnutzung x=so beträgt die Gesammt Verschiebung 

die Rillenweite mit 2 */a Zoll auageführt, was zum Ziele führte, in der Rille für die Maxiraalachse 38 — 34 = 4““; das Mini- 
Ich bemerke hierbei, dass anf der betreffenden Bahn die mum soll sein 10““, mithin wird eine Spurerweiterung von 6““ 
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bedingt. Mit Berücksichtigung der Abnutzung der ZwangHsebiene I seitigen Lage der Schienen, welche in folgender Fig. 17 alrizrirt 
folgt demnach allgemein eine Spurerweiterung = (x -f“ 6)®“. ist, and zwar bo, dass das Rad die Zwangsschiene streicht , so 
Für x = o wird die Erweiterung = 6, also die Rillenweite berechnet sich für die nicht abgenutzte Zwangsschiene ein Ab- 
38 6 =■ 44"*“, ein Maass, welches mit den neueren Vor- stand des Spurkranzes von der Fahrkante der IlerzstückspHze 

echriften übereinstimmt; jedoch wird gleichzeitig normales Spur- 1445,5 — (44 1357 -}- 23,5) = 21™“. 

maass vorgesebrieben, während eine Erweiterung von 6“® statt- Die Gesammtverscbiebung beträgt dabei 20,5 nnd kann 

finden sollte. dieselbe auf 10“ 1 “ roducirt werden, was geschieht, wenn man 

Die Abnutzung der Zwangsschiene tritt wirklich ein and der Spurkranzrüle im nerzstück eine Weite von 
kann daher für die richtige Führung der Maximalachse nicht 21 23,5 -f- 10 = ö l,»““ 11 

vernachlässigt werden. Es fragt sich nun, wie viel x höchstens giebt. 

betragen darf, damit jede Achse richtig geführt wird ; und hierauf Das Rad wird dann bei der seitlichen Verschiebung der 

giebt die weitere Betrachtung Antwort. Achse an die llornschiene anlanfen und von derselben geführt 

Für die in Fig. 16 enthaltene zuvor entwickelte Lage der werden. Die Reduction der Gesammtverscbiebung von 20,5 auf 
Schienen erg iebt sieb, wenn man eine Minimalachse an die Stelle 10®® ist nicht nothwendig, da sie nach §. 161 das Maximum 
setzt, dass deren Gesammtverscbiebung 44 — 23,5 = 20,5®“ nicht überschreitet; sie geschieht indessen um die Rille im Heri- 
be trügt. Das zulässige Maximum derselben tritt demnach ein ( stück möglichst klein zu erhalten, rücksichtlicb eines günstigen 

Ueberlaufs der Rüder von der Hornschiene auf die Herz- 
spitze und umgekehrt. Setzt mau dagegen eine Moximalachse 
an die Stelle (Fig. 18), so betrügt der Abstand zwischen Spur- 
kranz and Herzstückspitze 

1445,5 — (44 -f 1363 -f 84) = 4,5““ 
und die Gesammtverscbiebung der Achse, wegen der Rillen- 
breite an der Zwangsschiene, 10“®. Die Rille im Herzstück 
könnte also für diese Achse auf 

4,5 -f 84 + 10 = 46,5“® 

festgesetzt werden; sie würde aber dann für die Minimal- 
achse um 

64,5 — 48,6 = 6®“ 

zu klein sein, weil alsdann die Gesammtverscbiebung dieser 
letztem nur 4®® betragen würde. Die zuerst berechnete 
Rillenweite 54,5®® ist demnach die maassgehende. 

Gegen die im Vorstehenden schliesslich erhaltenen Rillen- 
weiten und die Spurerweiterung von 10,5®“ Hesse sich der 
Einwand machen , dass eine Abnutzung der Zwangsschiene 
nicht zu berücksichtigen sei, indem angenommen werden 
könne, dass mit derselben auch eine gleiche Abnutzung der 
Herzstückspitze in seitlicher Richtung stattfindet, (genau ge- 
nommen ist dies nicht der Fall) so dass demnach ein Auf- 
läufen des Spurkranzes auf die Herzspitze um 4,5®“, wie 
in Fig. 19 durch die Deckung der Profile derselben ange- 
deutet ist, nicht eintreten könne. 

Macht man jedoch diese Annahme, so würde sich die 
Spnrerweiterung zu 6 m ® ergeben, die Rillenweite an der 



Fig. 16. 






nach einer Abnutzung von 25 — 20,5 = 4,5®“. Setzt man 
diesen Maximalwert für x ein, so wird die Erweiterung 4,5 -f- 6 
= 10,5“®. (Ueber die gegenseitige Lago der Schienen siehe 
Fig. 17). Nach der Abnutzung der Zwangsschiene wird dann 
die Rillenweite 44 -f- 4,5 «■ 48,5 betragen, die Maximalachm» 
wird hart au die Herzspitze laufen and die Minimalachse hat 
die Maximal-Gesammtverscbiebung von 25““; während bei der 
Maximalacbse das zulässige Minimum von 10““ der Gesammt- 
Verschiebung nicht unterschritten ist. 

Es würde nun die Bestimmung der Rille im Herzstück 
folgen. 

Denkt man sich eine Minimalachse, die betreffende Stelle 
durchlaufend, nnter Zugrundelegung der znvor entwickelten gegen- 



Fig. 19. 
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Zwangsschiene würde 44™" bleiben und die im Herzstück 
würde sieb za 

1441 — (44 -f 1357 -f 23,5) -|- 23,5 -f 10 = SO 1 "® 
berechnen. 

Vorstehend entwickelte RiUenweiten basiren auf den Ex- 
tremen der Spurkranzstärken 34 und 23,5°**, welche in Wirk- 
lichkeit Vorkommen; aber nur Vorkommen dürfen, wenn die 
Bedingung hinzugefugt wird, dass Rider mit 34 nun Spurkränzen 
mit dem Minimal-Räderspnrroaass, und Rider mit 23,5"“ Spur- 
kränzen mit dem Maxiraal-Räderspunnaass auf die Achsen ge- 
zogen sind. 

Setzt man nun die richtigeren Spurkranzextreme 31 und | 
26,5"" fest, welche, mit jedem durch §. 165 gestatteten Räder- 
spurmaass combinirt, die Gesammtverscbiebung innerhalb der 
daruh §. 161 zugestandenen Grenzen lassen, so ergeben sich, 
in Kürze zusammengestellt , folgende Resultate für die Rillen- 
weiten. 

An der Wurzel der Weiche: 

1435 — (1 357 -|- 26,5) = 62,5“® 
and mit Rücksicht anf die oben motivirte practiscbe Zugabe 
mindestens 56“®. 

An der Zwangsschiene: 

1435 — (1363 4-31) = 41“®. 

Mit Rücksicht auf die Abnutzung der Zwangsschiene muss 
eine SpurerweHerung von so viel Millimetern eingeführt werden, I 
als die Abnutzung im Maximum betragen soll. I>a9 Maximum 
derselben ist 10,5“®, weil damit die Maximal-Gesammtverschie- 
bnng der Minimalachse, 25““, eintritt. 

Im Herzstück: 

Für x = o, und da der Abstand zwischen Spurkranz und 
Herzstückspitzo für eine Minimalachse sich zu 

1439,5 — (41 4- 1357 4- 26,5) = 15““ 

berechnet, 

15 -f 26,5 4- 10 = 51,5"“. 

Diese, sowie die zuvor erhaltenen Resultate würden da, wo 
halbe Millimeter entstehen, um der Praxis gerecht zu sein, auf 
ganze abgerundet werden können. 



Es würden nun schliesslich noch die im abzweigenden oder 
dem Gleise der Ausweichung liegenden 8purkranzrillen an der 
Zwangsschiene and im Herzstück zu bestimmen sein. Die Rillen 
im letzteren werden bekanntlich zweckmässig beide gleich ge- 
mocht, auch wenn sie sich durch Rechnung verschieden ergeben 
würden. 

Die zu betrachtende Stelle liegt auch hier im geraden 
Gleise , indem der Tangentenpnnkt der Weichencurve stets in 
einiger Entfernung vor dem Herzstück liegt (Gerade vor dem- 
selben). Diese Gerade erreicht ihre grösste Länge für den 
kleinsten Herzstückwinkel und den grössten dazu gehörigen 
Radius der Weichencurve; fällt jedoch für diese niemals so 
gross aus, als der Maximal-Radstand der Fahrzeuge. Wäre dies 
der Fall, so müssten für ein solches Weichengleis auch hier die 
berechneten Rillenweiten etc. zur Anwendung kommen, da sich 



ein Fahrzeug alsdann, wenn es mit der vorderen Achse in das 
Herzstück eintritt, in derselben Situation befände, wie wenn es 
den geraden Strang passirt. 

Die Gerade vor dem Herzstück erhält ihre kleinste Länge, 
wenn der Tangentenpunkt der Weichencurve in den Stoss an 
der Hornschiene des Herzstücks fällt. In diesem Falle ist die 
Abweichung der Längsachse des Fahrzeugs von der des geraden 
Weichenverbindungsgleises (Weichendiagonale) am grössten. 

Ans dem Vorstehenden folgt, dass bei der Bestimmung der 
Lage der Schienen an dieser Stelle eine gewisse schiefe Stellung 
der in das Herzstück eintretenden Achse in Frage kommt, welche 
zur Folge hat. dass dos Maass «Käderspur 4* 2 Spurkranz- 
stärken* hier grösser in Anrechnung gebracht werden muss; 
weil die die Fahrkanten der Schienen berührenden Punkte der 
äussern Spurkranzfläche den Fahrkanten näher rücken ; (für 
eine gewisse änsserste schiefe Stellung der Achse tritt ein Ecken 
derselben zwischen den Schienen ein) und dass ferner die Ge- 
sainrnt Verschiebung der Achse beeinträchtigt und das Ecken in 
Folge dessen begünstigt wird. Es lassen sich nun sowohl durch 
Construction als durch Rechnung gewisse Resultate hierüber ge- 
winnen, welche, da sie schon für das Laufen der Räder im ge- 
raden Gleise in Betracht kommen , das Profil der Spurkränze 
so bestimmt haben, dass deren äussere Anlauffläche abgesebrägt 
ist. Diese Abschrägung ist bei den vorkommenden Bandagen- 
profllen schon mit Rücksicht auf diejenige schiefe Stellung der 
Achse eingerichtet, welche in Folge der kleinsten Radstände 
in Curven vom kleinsten Radius eintritt, wenn die eine Achse 
hart an 'der einen, die andere hart an der andern Schiene an- 
läuft. 

Dieae Abschrägung in Verbindung mit der Spurerweiterung 
in derCnrve, und schliesslich der Umstand, dass an der betrach- 
teten Stelle des Gleises dos Fahrzeug sich nicht ganz in der 
Curve, sondern an der UebergangasteUe in ein gerades Gleisstück 
befindet, mildern die weiter oben ausgesprochene Noth Wendigkeit 
einen vergrösserten Werth für «Räderapurmaaas 4~ 2 Spurkranz- 
Stärken* in Rechnung zu führen so sehr, dass man ohne Gefahr 
die für das gerade Gleis berechneten Spurkranzrillenweiten etc. 
anch hier ausführen darf. 

Es ist meiner Ansicht nach nicht erforderlich, diese Maass- 
bestimmungen von so sehr subtilen Untersuchungen über die 
Stellung der Achsen im Gleise abhängig zu machen ; es genügen 
vielmehr die oben durchgeführten einfachen Betrachtangen. Der 
Process des Durchlaufens der Sporkränze durch die Rillen, und 
überhaupt des Durchfahrens der Gleise, ist ein bis anf gewisse 
Grenzen so willkürlicher, dass die Existenz nnd das Eintreffen 
fein ausgedachter Voraussetzungen in Bezog auf eine gewisse 
Stell ang der Achse angczweifelt werden dürfte. 

Die Spurkranzrille an der Zwangaschiene im abzweigenden 
Weichengleise ist mit 41®" vorgeschrieben, und ist dieselbe die 
unter Annahme einer Maximal-Spurkranzstärke von 31“® oben 
zuvor ermittelte; sie würde jedoch für Spurkränze von 34®“ 
nicht hinreichend weit genug sein , da alsdann die Minimal- 
Gesammtverschiebung der Achse gemäss §.161 der Vereinbarungen 
um 3"® unterschritten sein würde. 
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Die Zahnstangenbahn nach den Ogtermundtnger Sandsteinbrfichen. 

Vom Herausgebr. 



Bei dieser in deo Jahren 1870 und 1871 von den In- 
genieuren Riggenbach and Zscbocke erbauten Steinbrach- 
bahn ist das Problem znm ersten Male gelbst worden, eine 
gewöhnliche Thalbahn, tbeils horizontal, theils im Gegengefälle 
liegend, and ein Stock Bergbahn mit Zahnstange (nach System 
Rigi) mit einer Maximal Steigung von 10$ durch die gleiche 
Maschine za betreiben. 

Die Länge der Steinbruchb&hn beträgt von der Station 
Oatermnndingen in der Nähe von Bern, resp. von der ThalBtation 
der Steinbrache bis in die Letztere selbst 1350 Meter, wovon 
ungefähr die Hälfte als Tbalbahn und die andere Hälfte al3 
Bergbahn angelegt ist. Der Uebergang von einem System auf 
das andere wird durch ein mittelst eines excentrischen Hebels 
bewegliches Stück Zahnstange bewerkstelligt, indem die Loco- 
molive an dieser Stelle beim Einfahren halten muss bis das 
Zahnrad eingegriffen hat, während für das Ausfahren nicht ge- 
halten wird. 

Die Locomotive «Gnom» ist die einzige in ihrer Art, nach 
dem System Riggenbach construirt, wiegt leer 18000 Kilogr. 
and ausgerüstet 21000 Kitogr., hat Cy linder von 270 m “ Durch- i 
messer und 400 ,,u,, Kolbenhub, 2 Treibräder von 1“, 150 Durch- 
messer and 2 Lnafräder von 0“880 Durchmesser. För das 
Fahren auf der gewöhnlichen Tbalbahn ist die Triebkraft auf 



die Triebräder übertragen , während bei der Einfahrt auf die 
Zahnstange dieselbe mittelst Blind welle auf das Zahnrad über- 
tragen wird. Die Maschine wurde in der Werkstätte der 
Schweizer Centralhahn zu Olten gebaut und kostete 25000 Frks., 
hat eine Länge von 7 ni ,214, eine Breite von 2“, 551 und Höhe 
(Kaminmündung) von 3 m ,750. 

Ausserdem sind an Betriebsmitteln noch 8 offene Stein- 
trans portwagen vorhanden, dieselben haben eiserne Gestelle, 
ruhen auf je 4 Rädern (nach Arbel), sind mit Spiralfedern- 
Buffer und durchgehender Zugstange mit Spiralfedern sowie mit 
Bremsen ausgestattet. Dieselben haben eine Länge von 5“, 640, 
eine Breite von 2“, 700 und eine Höhe von l m ,200, das Tara- 
gewicht beträgt 5000 Kilogr. und die Tragkraft 10000 Kilogr. 
Diese Wagen worden ebenfalls in der Bahnwerkstätte zu Olten 
gebaut und kosteten pro Stück 2700 Frks, Die Looomotive ist 
wie bei den der Rigi bahn mit Zahnrad bremse ausgestattet und 
befindet sich bei der Bergfahrt hinten und boi der Thalfahrt 
an der Spitze des Zuges. 

Im Jahre 1874 wurden 14,000 Cnb.-Meter Sandsteine trans- 
| portirt, wobei die Betriebskosten (Unterhaltung der Bahn und 
Maschine inbegriffen) pro Cub.-Meter Stein ca, 82 Centimes für 
den Transport auf die Länge von 1,35 Kilometer vom Bruch 
nach der Centralstation betragen haben. 



Ueber die Erfahrungen, welche bei der Heizung der Personenwagen mit comprimirter Sohle 
auf den prenssischen Eisenbahnen higher gemacht sind. 



Durch Erlass des Königl. Preusaischen Handels-Ministeriums 
wurden die Preußischen Eisenbahn- Verwaltungen zum Bericht 
aufgefordert über die Erfahrungen, welche seither mit der Heizung 
der Personenwagen vermittelst comprimirter Kohle gemacht wur- 
den, namentlich ob Klagen des Pumlikums entstanden seien, 
theils über Gefährdung desselben durch Kohlenoxydgas, theils 
über Belästigung durch zu grosse Wärmmitwickelung. Gleich- 
zeitig wurde die Beschreibung der Einrichtungen eingefordert. 1 

Aus den eingegangenen Berichten haben sich die nachstehen- 
den hauptsächlichsten Gesichtspunkte ergeben, welche bezüglich 
der Brauchbarkeit, der Coustruction, der Bedienung 
und der Unterhaltung der Heizungs-Einrichtungen als maass- 
gebend anzusehen sind. 

Im Allgemeinen wird die Brauchbarkeit der Heizungsmetbode 
anerkannt. (Einige Verwaltungen erklären dieselbe als die 
beste, andere geben entschieden der Dampfheizung den Vorzug.) 

Es sind einzelne Fälle vorgekommen, in welchen Reisende 
Klage Uber Belästigung resp. Gefährdung durch Kohlenoxydgas 
geführt haben ; zum Theil sind diese Klagen berechtigt gewesen, 
indem bei der Untersuchung der HeizuDgB - Einrichtungen die j 
Heizkasten sich als undicht erwiesen haben; — zum Theil j 
mussten die Angaben bezweifelt werden und sind vermuthlich | 
irrtbümlich durch Wahrnehmung eines allerdings unangenehmen I 



Geruchs entstanden, der darch die Erwärmung des auf den üeiz- 
kasten lagernden Staubs, sowie der gestrichenen Holztheile and 
des Polsteningsinaterials bei zu starker Heizung erzeugt wird. 

Einer Anzahl von Beschwerden über zu grosse Wärmeent- 
wickelung steht eine eben solche über zu geringe entgegen. 

Im Allgemeinen mögen diese Klagen durch die verschieden- 
artige Bekleidung und Körper-Constitution der Insassen eines 
und desselben Coupes hervorgerufen worden sein. 

Doch wird anerkannt, dass, besonders in den grössere 
Routen durchlaufenden Personenwagen, deren Tbttren nur seilen 
geöffnet worden, die Temperatur mitunter auf eine unangenehme 
Höhe steigen könne. 

Es dürfte sich daher empfehlen , bei solchen Wagen rin« 
Regulirang anzubringen, welche den Reisenden die Möglichkeit 
gewährt, die Temperatur auf einer bestimmten Höhe zu erhalten. 
Eine solche Reguli rung ist bisher nur in den Coupes I. und 
II . Classe der Königlichen Ostbahn vorhanden und hat sich gut 
bewährt. 

Häufig tritt auch eine Erwärmung der Sitzbänke als fühl- 
barer Uebelstaud auf. 

Die Coustruction der Heizungs- Einrichtungen ist bei den 
meisten Verwaltungen die gewöhnliche, bei einigen die des Fa- 
brikanten Bergbausen. 
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Bei der ersteren liegen die Kohlenstflcke in Drabtkaaten, ! 
diese auf Aschkasten und werden mit denselben zusammen in 
die Heizkasten geschoben, welche aus Eisenblech gefertigt sind, 
unter den Sitzbänken liegen und gegen die Coupes vollständig 
abgeschlossen sind. Die Thüren za den lieizkasten liegen in 
den Langseiten der Wagen. Von den Hcizkasten führen Luft- 
röhre durch die Wagenböden in’s Freie, in den Tbüren sind 
Löcher vorhanden, so dass eine vollständige Luftcirculation statt- 
finden kann. 

Die Haupt priori pien für die gute Constructinn der Heiz- 
apparate sind : 

1) Absolute Dichtigkeit der lieizkasten gegen den Coupö- 

raum, 

2) gute Wärmeabgabe, 

3) regelmässige Luftcirculation. 

Die Mehrzahl der Verwaltungen verwendet Ibizkasteu aus 
schmiedeisernen Blechen von rechteckigem Querschnitt ; dieselben , 
sind gebogen, genietet und gelötbet resp. mittelst Eisenkitt ge- ! 
dichtet; mehrere Verwaltungen verwenden schmiedeeiserne ge- 
scbweisste Rohre von rundem oder ovalem Querschnitt ; der Fa- 
brikant Berg bansen dagegen kupferne Rühre, die hart ge- 
löthet sind. 

Die genieteten Rohre haben mehrfach Undichtigkeiten; des- 
halb wird ira Allgemeinen den hart gelötheten Kupferrohren 
resp. den gewhweissten schmiedeeisernen Rohren den Vorzug 
gegeben werden müssen. 

Die beste Wärmeabgabe wird allerdings bei kupfernen Heiz- 
rohren stattfinden, doch scheint nach den Erfahrungen der meisten 
Verwaltungen Eben zu genügen. Wesentlich ist eine möglichst 
grosse Heizfläche; aus diesem Grunde dürfte der rechteckige 
oder ovale Querschnitt dem runden vorzuziehen sein; letzterer 
bietet wieder den Vortbeil leichterer Fabrikation und gewährt 1 
der Uwstaud, dass der Staub weniger leicht haftet, einen weiteren 
Vorzug vor den anderen Formen. Als weitere Vorzüge der 
kupfernen Rohre bezeichnet Berghaasen die grössere Halt- 
barkeit und die Möglichkeit, dass bei Verwendung von Eisen 
durch schnelle Verrostung der inneren Wandungen leicht Uo- i 
dichtigkeiten entstehen können. 

Bezüglich der Luftcirculation sind die Ansichten verschieden, i 
Ein Theil der Verwaltung geht von der Ansicht aus, dass die 
schweren Verbrennungsgase (hauptsächlich Kohlensäure) durch | 
die am Boden angebrachten Rohre nieiiersinken und die frische [ 
Luft durch die in den Ileizlhflren angebrachten Öffnungen ein- 
ströme; — ein anderer, dass die Circulation in umgekehrter 
Richtung erfolge, da die wärmere Luft stets aus der höher ge- 
legenen Oeffnung entströme und die kalte schwerere Luft von 
unten eintrete. Berghausen, welcher der letzten Ansicht ist, 
bringt in den Heizthüren keine Öffnungen an, sondern leitet 
aas den lieizkasten zwei Rohre nach unten ab, von welchen das 
eine für den Zufluss der kalten Luft bestimmte Rohr etwas 
tiefer herabreicht als das andere. 

Berghaasen behauptet, dass in Folge der verschiedenen 
Uöblenlage der beiden Mündungen auch beim Stillstand eine un- 



ausgesetzte Luftcirculation stattfände ; während der Fahrt findet 
jedenfalls, da Berghaasen an dem einen Rohr Windfänge, 
an dem anderen dagegen LufUauger angebracht hat, eine sehr 
lebhafte Circulation statt. Es scheint sogar, als ob diese Circu- 
lation zu stark wäre und in Folge dessen auch die Erwärmung 
zu heftig stattfände, während bei der gewöhnlichen Cunstruction 
die Circulation als eben genügend , zum Theil sogar als zu 
schwach bezeichnet wird. 

Von grössester Wichtigkeit ist ferner die vollständige Iso- 
lirung der lieizkasten vom Holzwerk und von den 8itzbänken, 
sowohl zur Verhütung der Entwickelung unangenehmen Geruchs 
bei Erwärmung des gestrichenen Holzes, des Polst orungsmaterials etc. 
wie auch um die für die Reisenden höchst lästige Erwärmung 
der Sitze zu vermeiden. 

Um eine gute Bedienung der Heizungs-Einrichtungen zu 
ermöglichen, ist vor allen Dingen eine zweckmässige Instruction 
für das Zugpersonal erforderlich , sowie die Beschaffung guten 
Kohlenmaterials und die trockene und luftige Aufbewahrung 
desselben. Die Regelung der Coupewärme wird allgemein da- 
durch bewirkt, dass das Quantum der zu verbrennenden Kohlen 
instructionsmässig für die verschiedenen Lufttemperaturen festge- 
setzt ist. 

Nur die Königliche Oetbahn hat in den Coupds I. und H. 
Classe eine Selbstregulirung für die Reisenden eingerichtet. 
Einige Verwaltungen lassen die Schnellzüge durch besondere 
Heizwärter begleiten, welche durch Einlegung resp. Entfernung 
von Kohlenstücken die Temperatur nach Bedarf regeln, überhaupt 
für die gute Beheizung verantwortlich sind. 

Erforderlich erscheint endlich die öftere Reinigung der 
Heizkasten von Schmutz und Staub. 

Ein hauptsächliches Augenmerk ist auf die gute Instand- 
haltung der Heizungsapparate zu richten. 

Es erscheint durchaus erforderlich, dieselben nicht nur bei 
Vorgefundenen Defecten resp. bei Gelegenheit der polizeilichen 
Revisionen zu untersuchen, sondern vielmehr grundsätzlich särnmt- 
liche Wagen während der Sommermonate bezüglich der Unver- 
sehrtheit der Heizungs-Einrichtungen eingehend zu prüfen und 
keinen Wagen während der nächsten Heizperiode in Betrieb zu 
nehmen, dessen Heizapparate nicht revidirt sind. 

Bei diesen Revisionen wird vor allen Dingen auf die absolute 
Dichtigkeit der lieizkasten zu achten sein. 

Die meisten Verwaltungen empfehlen zur Erkennung dieses 
Umstandes das Entzünden von Putzlappen, Putzbaum wolle mit 
Petroleum getränkt, nassem Stroh etc. in den Heizrohren. 

Undichte Stellen in denselben können dabei sowohl durch 
den Geruch als durch den einströmenden Rauch wabrgenommen 
werden. Einige Verwaltungen prüfen die Dichtigkeit der Heiz- 
kasten, indem sie Wasser in dieselben füllen, andere setzen sie 
bedeutendem Wasserdruck aus. Letzteres Verfahren eignet sich 
jedoch nur für die geschweissten reap. hart gelötheten runden 
Heizkasten, wogegen das erstere wohl für alle genügen möchte. 

Berlin, im September 1875. 



Greta (tar di« Kort ich rin« de« Eitrabnhnwweo». Neue Felge. XIII. Band. S. lieft 1876. 
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Heber Dampfkolben. 

Vom Maschinenmeister Gross, in Aalen. 
(Hierzu Fig. 1 und 2 sowio Fig. 16—18 auf Taf. V.) 



Die Dampfkolben mit selbst spannenden, gusseisernen Rin- 
gen haben mit Recht allgemein Eingang gefunden. Der Grund, 
warum diese einfachste Construction sieh nicht überall gleich 
bew&hrte , lag wohl darin, dass einige wesentliche Punkte bei 
deren Anwendung nicht immer genügend beachtet worden sind. 

Diese Pnnkte sind folgende: 

1) Das zu verwendende Gusseisen muss zäh und hart, aber 
insbesondere dicht und gleichförmig sein. 

2) Der Ring soll, nachdem er ausgeschnitten and zur Erzie- 
lung der nöthigen Spannung zusammengedrückt ist, noch 
einmal genau nach der lichten Weite des Cylinder* ab- 
gedreht werden und sind hierbei Differenzen von nur über 
1®® zu beachten. 

3) Die Ringe müssen seitlich genau in die Nutlien passen 
und dürfen deren seitliche Berührungsflächen mit dem 
Kolbenkörper nicht zu schmal »‘in, indem sonst eine rasche 
Abnutzung stattfindet. 

Will man nun bei der gewöhnlichen Kolbenconstrnction 
dem Punkt 3 genügen, so muss man Ringe von verschiedener 
Breite b (Fig. 16 Taf. V) halten and haben wir hier z. B. 
etwa 15 Sorten von b = 33 bis 42®“ nöthig. 

Dur Umstand, dass die Ringe über den Kolbenkörper her- 
gezogen werden müssen, gestattet übenlies nicht, denselben eine 
grössere Dicke zu geben, bei der die seitliche Abnutzung ge- 
ringer wäre. 

Ferner braucht man um dem Punkt 2 zu entsprechen, 
verschiedene Ringe für die älteren und neueren Cylinder, da 
sich nach 10 Jahren schon Differenzen in der Lichtweite bis 
zu 3®“ und mehr zeigen, auch wenn die Cylinder anfangs ge- 
nau gleich gewesen sind. Zwar kann man bekanntlich die Ringe 
an die Cvlinderwandang anhämmern, dies erfordert aber grosse 
Achtsamkeit and wird damit vielfach mehr verdorben als gut 
gemacht. 

Es erübrigt also nur, dass man eine grosse Anzahl von 
Ringen hält, die einesteils verschiedene Breiten, anderntheils 
den richtigen Durchmesser haben und ist dies für den Betrieb 
sehr unbequem. 

Um dies zu vermeiden, habe ich vor fünf Jahren für Guss- 
ringe einen Kolbenkörper construirt und sind hiervon seitdem 
etwa 50 Kolben von 14 bis 19" engl, angefertigt worden, di» 
sich gut bewährt haben. 

Derselbe besteht , wie auf Taf. V Fig. 1 ersichtlich, ans 
dem Körper A, dem Mittelstadt B und dem Deckel C. Alle 
3 Theile sind in rohem Zustande (s. Fig. 2) von Schmiedeeisen 
oder Stahl leicht herzustellen. 

Der Körper ist mit Keil auf die Stange befestigt and wird 
überdies aufgupresst, kann aber abgunommen werden, wenn ein 
Geradricliten der Stange nothwendig wird. 

Der Deckel, genau Ober den Körper eingepasst, wird durch 



einen Stift an der Drehung gehindert und durch eine Mutter 
von Rothguss D festgehalten, die durch dos Umlegen der darun- 
ter liegenden, mit dem Deckel verbundenen Kupferscheibe gegen 
das I>osewprden gesichert ist (Mutternsicherung des Hrn. lug. 
Brown in Winterthur). 

Der mittlere Ring B, der wesentliche Theil, soll für allr 
Kolben gleicher Grösse genau mit gleicher Licht weite angefertigt 
werden, so dass er verwechselt werden kann. Er soll das ver- 
änderliche Stück bilden, so dass die Breite der Ringe constant 
bleiben kann, 

Haben die Gnssringe einigen Spielraum, so wird zunächst 
dieses Mittelstück niederer gedreht , später wird dasselbe mit 
einem neuen vertauscht , dessen mittlerer Steg breiter ist und 
für neue Kolben verwendet, die man anfangs bei r (Fig. 17 
Taf. V) dicker lässt. 

Der mittlere Ring ist innen centrisch, aussen um 2“ a 
excentrisch, seine Dicke ist so bemessen, dass der Steeg genau 
in der Achse des Cylinder; getragen wird und kann hierbei 
leicht durch das Aufuieten von Blechst reifen unten nachgeholfen 
werden. 

Eine besondere Tragschraube ist daher nicht nöthig. Die 
Gussringe können alle gleich breit und gleich dick bleiben, so 
dass man nur auf die verschiedenen Cyliuderdurchmesser Rück- 
sicht zu nehmen bat. 

Es genügen dann für jede Maschinenclasse etwa 3 Sorb-n 
von Ringen, deren Durchmesser jo uin 1®® verschieden ist. 

Die etwas theurere Dreherarbeit dieser Construction wird 
: durch die billigere Beschaffung der rohen Stücke aasgeglichen. 

Schliesslich füge ich noch über di» Anfertigung der Gas- 
ringe bei, dass für die Württembergischo Bahn sehr guter Guss 
von dem Königl. Hüttenwerk Königsbronn geliefert wird. Das- 
selbe verwendet hierbei gleiches Material und bedient sich des- 
selben Verfahrens wie beim Giessen der Hartwalzen. Das im 
Flammofen geschmolzene Eisen wird von unten tangentiell in 
die Form eingelassen: 

Es werden Cylinder von etwa i l i m Höhe mit genügendem 
Aufguss angefertigt. Zur Bestimmung des Durchmessers der- 
selben diene Folgendes. 

Ist D die lichte Weite des Cylinders, d die Dick» der 
Ringe (15®®), so mache man den Ausschnitt (Fig. 18 Taf. V) 

* — Vio D 

die Länge der Lappen 

I = 4 /s 8 ( a ^ M?r nicht mehr als 45®“) 
der äussere Durchmesser des Ringes vor dem Ausschneiden wird 

v = D + t/a * 

der innere Durchmesser 

▼ = D — 2 d -j- t/ # g. 

Die gonaneren Dimensionen findet man weiter durch Versuche. 

Aalen, den 24. October 1875. 
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Beschreibung der lanfkrahnen für Montirungg-Werkgtätten 

erbaut in der Maschinenfabrik Mödling. 

Mitgetheilt vom Pirector T. 1. Mannhaft in Mudling. 

(Hierzu Fig . 8 und 4 auf Ttvf. V.) 



Längs des Montirungsgebäudes sind, mit dem Dachstnhl 
verbenden — oder an Säulen oder aber an den Winden be- 
festigt — je eine Laufbahn, gebildet ans Jj-Trägereisen a u. b. 

Auf dieser Laufbahn bewegt sich ein aus 2 I-Trägereisen 
gebildeter Wagen c von dessen 4 Laufrädern, zwei durch eine 
Achse verbunden, die durch ein Rad mit Kette f von unten 
bewegt, somit paralell auf der Laufbahn a— b auf und ab ge- 
schoben werden kann. 

Auf diesem Wagen c laufen 2 Wagen d and e die eben- 
falls durch Rad mit Kette von unten bewegt werden können. — 
Wese Wagen d und e tragen Differential-Flaacbenzüge von einer 
Tragfähigkeit von 30—40 Ctr. für 15000 Kilogr. angenommen, 
durch welche nun, wie bei Locomotivrahmen , gemeinsam oder 
aber auch einzeln leasten gehoben werden können. 

Da alle Bewegungen durch Räder mit Ketten von unten 
bewirkt werden, ist hier ein besonderes Bedienungspersonal ent- 
behrlich, es stellen sich die Schlosser und Monteure ihre Mon- 
tagestücke selbst ein und bedienen den Krabnen vollkommen 
allein. — Da übrigens die Differential-Flaschenzüge (Fig. 3) ein ■ 



sehr genaues Einstellen der zu montirenden Gegenstände erlau- 
• ben. und die Bewegung des Wagen ein sehr leichter ist, so 
| wird auch die Montirnng unendlich gefördert. 

Mit alleiniger Ausnahme dps Einbtndens der Räder werden 
alle übrigen Montage-Manipulationen mit diesen Krabnen an- 
geführt. Nur für letztere Arbeit bedient man sich vortheil- 
hafler der Hebeböcke, da die grossen Laufkrnhnen, bei welchen 
doch die Maschinen der Sicherheit wegen noch immer unterbaut 
werden müssen, ein doppeltes Personal erfordern, während dieser 
kleine Laufkrahn dorch die Monteure direkt bedient wird und 
kein besonderes Personal erfordert. Der auf Taf. V dargestellte 
Krahn hat eine Tragfähigkeit von 3000 Kilogr. , das Gewicht 
desselben mit 2 Flaschenzügen beträgt 1094 Kilogr. und das 
| der beiderseitigen Lanfträger pro lauf. Meter 51 Kilogr. Dieser 
Krahn hat sich zum Montiren der Rahmen, Cylinder, Regula- 
toren , Ranchfänge etc. bei Locomotiven ausserordentlich prak- 
tisch erwiesen; derselbe wurde schon mehrfach ausgeführt, in 
neuester Zeit noch für die Werkstätten der Elisabeth- Westbahn. 



Dachrahmen - Eckverbindnng bei den gedeckten Güterwagen der Weatschweizerlschen Bahnen. 



MittheiluDg von Hera. Oagff, Inspector des Betriebs-Materials in Yverdon. 
(Hierzu Fig. 8-13 auf Taf. V.) 



Das VI. Heft des vorigen Jahrganges enthält eine Mit- 
tlieilung über die bei den gedeckten Güterwagen der k. k. 
Oesterr. Staatsbahn angewendete Dachrahmen - Eckverbindung, 
welche eine erhebliche Verbesserung gegenüber der alten Con- 
struciion Ist. 

Wir haben die Uebelstände der frühem mangelhaften Ver- 
bindung zur Genüge kennen gelernt and deshalb schon seit 
mehr als 12 Jahren eine der obigen ähnliche Constrnction au- 
gewendet , die vielleicht manchen der Herren Fachgeno&sen 
interessiren wird. 

Bei dieser auf Taf. V. Kg. 9 — 13 dargestellten Verbindung 
ist der Uauptspriegel der Stirnseite ebenfalls über die Ecke 
hinaus verlängert und vermittelst einer Anschlitzung mit der 
Ecksäule verbunden ; letztere ist überdiess mit dem Rabmenstück 
der Langseite verzapft. 

Die ganze sehr solide Verbindung ist gegen das Eindringen 
von Feuchtigkeit vollkommen geschützt und wird nur durch 
einen einzigen Blattbolzen zusammen gehalten. 

Da die weitaus grössere Zahl unserer gedeckten Güter- 
wagen auf einer der Stirnseiten mit einer überdeckten Platfonn 
zur Bedienung der Bremse versehen ist, so wurde die eben be- 
sprochene Eckverbindung auf dieser Stirnseite derart abgeändert, 



dass das Rahmenstück der Langseite über die Ecke hinaus 
verlängert und der Hauptspriegel der Stirnseite in die Ecksäule 
verzapft ist ; an letzterer Ist demgemäss die Anschlitzung recht- 
winkelig gegen die vorige angebracht 

Behufs leichteren Verständnisses der ganzen Anordnung 
ist die Anschlitzung der Ecksäule und die Verzapfung des 
Rahmenstückes besonders gezeichnet. Fig. 12 u. 13. 

Die Rahmenstücke sind vierkantig und oben mit einer 
Feder versehen, die' in eine entsprechende Nuth der Dachlatte 
tritt; letztere überragt die äussere Wageufläche und bildet zu- 
gleich die TropÜeiste. 

Die Holzbedachung ist auf Nuth und Feder gearbeitet, mit 
Segeltuch überzogen, welches durch eine Masse aus Leinöl, Ocker, 
Firniss und Harz wasserdicht gemacht und gesandet ist. Diese 
Leinwanddecke tritt über die Dachlatte und die an den Stirn- 
seiten augeschraubten Tropfleisten herab. 

Die äussere Verschalung besteht aus 90 m “ breiten Brettern 
mit verticalen Stossfugen; vermittelst einer Feder steht sie in 
einer Nuth der Dachrahmenstücke und der Hauptspriegel, während 
sie an den Querriegeln und der untern Kastenschwelle, sowie 
in den Falzen der Eck-, Thür- und Zwischensäulen angeheftet ist. 

Die innere Verschalung reicht bis auf ungefähr % der 

8 * 
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Kaatenhöbe, bat horizontale Stossfagen und Bteht in Falzen der Zapfen in den Dachrahmen, während sie zur Vermeidung aller 
ThtLr- und Ecksäulen, sowie der durchgehenden obern Quer- hängenden Zapfen die Kastenschwellen Uberkreuzen und an die- 
riegel. selben mit Zugsebrauben befestigt sind. Abgesehen von grosser 

Die Eck-, Thür- und Zwiscbensäulen stehen nur oben mit Dauerhaftigkeit ist diese Anordnung sehr bequem zur Reparatur. 

Bemerkungen über Eeinigungslnken und Auswaschlöcher. 

Von 8. 8tockhaniraer, Oberingenieur und WcrksUUten-Vonstand der önterr. Nord-Westbahn in Jcdleraee. 

(Hierzu Fig. 14 und 15 auf Taf. V.) 

Bekanntlich geschieht es nicht seiten, dass durch die L'n- haben, am mit ihnen den Deckel b niederdrfleken zu können, 
dichtheit von Auswaschöffnungen Anstände für den Betrieb der dienen gleichzeitig auch zur Befestigung der Finnische e an das 
damit versehenen Kessel hervorgerufen werden, insofern in Fällen Kesselblech, und erscheint durch den stehengebliebenen Rand 
stärkeren Blasons oft kein anderes Mittel zum Dichtbringen g der Plantsche e die Dichtungsfläche vor der Abscheuerung 
mehr Qbrig bleibt, als die Entleerung des Kessels, ohne die durch die Auswaschstangen vollständig gesichert, 
eben eine neuerliche Verpackung oder Regulirung der eigent- Erwähnt muss noch werden, dass durch den Aufsatz der 

liehen Abechlussflächen nicht vorgenommen werden kann. Plantsche e auf den Kessel die Höhe der Aus waseköffnung von 

Geht man den Ursachen dieser Vorkommnisse näher anf der Kesselblechdicke d auf die Grösse 2d vermehrt wird, in 
die Spar, so wird man finden, dass in nicht wenig Fällen — Folge dessen mit der Answaschstange kein so grosses Feld der 
namentlich bei schon länger im Gebrauche stehenden Kesseln gegenüberliegenden Wand mehr bestrichen werden kann, als 
— dieselbe darin liegt, dass die entweder unmittelbar oder wenn dieselbe nicht vorhanden wäre. 

mittelbar als DkhtnngBflächen wirken sollenden Partien des Abgesehen davon, dass man auch bei konischen Verschluss- 

Keeseis diese Eigenschaft durch die Eiufurchungen, welche durch schrauben die Aufreizung einer eigenen Plantsche auf das Kessel- 
den Gebrauch der Auswaschhaken hervorgerufen wurden, bereits blech (wegen Herstellung der nöthigen Anzahl Gewindgänge zur 
zum grossen Theile eingebttsst haben. Dichtung) als zweckmässig anerkannt bat, ao lässt sich dieser 

Solche rinnenförmige Vertiefungen finden sich mit der Zeit Uebelstand durch entsprechende Vergrösserung der Auswascböffniuig 
sowohl an den Innenrändern der mittelst Deckel, und Bügel ver- behebeu, was einerseits nicht nur in der Mehrzahl der Fälle 
scheuen Auswaschöffnungen, als auch bei den Muttergewinden der disponible Platz zulassen wird, andererseits aber als nicht 
der durch eine konische Schraube aus Messing oder Kupfer zu bedenklich erscheint, da der Verschwächung des Kesselblecbes 
dichtenden Reinigongslnken. durch die Auswaschöffnung die Verstärkung desselben durch die 

Das Gleiche gilt von den Sitzen der konischen Verschluss- mittelst entsprechend starker Schrauben daran befestigten Plantsche 
pfropfen ohne Gewinde, welche durch eine eiserne Platte mittelst gegenübersteht. 

zweier Schrauben niedergezogen werden, und ist es des Weiteren Was endlich den Durchmesser D* an belangt, den man der 

selbstverständlich, dass, je weicher das Material der Dichtungs- Answaschöffnung von der obenangegebeuen Construclion bei 2d 

flächen am Kessel und je härter das der Auswaschstangen ist, Höhe geben muss, um durch sie mit dem Auswaschkaken ein 

die erwähnten Erscheinungen verhältnissmässig eher und in ver- ebenso grosses Feld der in einer Entfernung = * gegeuüber- 
schärftem Maassstabe auftreten. liegenden Wand bestreichen zu können, als durch eine Oeffnung 

Eine Construction, bei der die Auswaschstangen mit den von nur D Durchmesser und 6 Höhe, (also ohne Verstärkung 
Dichtflächen des Kessels gar nicht in Berührung kommen, wird durch eine Plantsche) so ergiebt sich dieselbe aus der Formel 
demnach den ebenerwähnten Arten von Verschlüssen vorzuziehen D 1 — 2D d 

sein, und findet Bich eine solche in den Figuren 14 und 15 2 e -f- 2 <5 

auf Taf. Y dargestellt. dio unter der Voraussetzung zu Stande kam, dass die Auswascb- 

AIh Dichtungsmittel erscheint bei derselben ein aasgeglühter, bakendicke gegenüber den anderen Dimensionen vernachlässigt 
ringförmig gebogener und mit den Enden zusammengelötheter werden kann, und welche zu einfach ist, als dass deren Her- 
Kupferdraht »verwendet, der circa 3 — 4 Durchmesser besitzt, leitung hier Platz finden sollte. 

und durch einen Deckel k mittelst — je nach der Grösse der Man sieht aus dieser Formel, dass das Verhältnis* I>* : D 

Auswaschöffnung — vier oder mehr Schrauben c in die ge- die Zahl 2 nicht erreicht , und ist beispielsweise für 3= 16 

drehte Nuth d der Flantsche e niedergepresst wird, dadurch die und * = 73 der Durchmesser D 1 1,821). 

Dichtung erzielend. Dieselben Schrauben, welche den Zweck Jedlersee, am 30. Octobor 1875. 
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Schmierbüchse nach dem Patente der locomotiv-, Maschinen- und Kesselfabrik 
J. Kernaul & Comp, in München. (Torstadt Giesing.) 

(Hieran Fig. 1 und 2 auf Taf. VI.) 



Wer die Mängel der bestehenden Schmierapparate kennt, 
und wer wem . wie sehr der gute Gang und der gute Zustand 
einer Maschine von der richtigen Function einer solchen Vor- 
richtung abhängig ist, wer endlich weis», dass von den vielen 
cxistirenden Constructionen noch keine allen Anforderungen 
Rechnung trügt, der wird es ganz natürlich finden, dass die 
grosse Zahl der bestehenden Apparate um eine weiter vermehrt 
wird. In der Hauptsache unterscheidet man zweierlei Systeme 
und zwar solche, die vom Personal behufs Functionirung bedient 
werden müssen und sclbsttbätige. Letztere haben im Alke- | 
meinen den Uebelstand, dass der Maschinist von seinem Apparate 
abhängig ist und die Abgabe der Schmiere nicht immer dem 
Bedürfnisse entspricht, wahrend Entere den umgekehrten Uebel- 
stand haben. Diese Uebel bleiben wohl für immer bestehen 
und es fragt sich nnr, welches ist das grössere Uebel, uni 
dann wird man wohl das kleinere wühlen. Wir glauben , dass 
die selbsttätigen Apparate in dieser Beziehung wohl immer 
im Nachtheile bleiben werden , und hat man bei den ersteren 
nur dahin zn trachten , dass der Apparat vollkommen und zu- 
verlässig fuDctionire, dass die Manipulation möglichst einfach 
und dem Führer handlich gemacht werde. *) 

Der Kornaul’scho Apparat zahlt zu den nicht selbst- 
tätigen und die damit gemachten Erfahrungen stellen denselben 
als den Vollkommensten der bisher bekannten dar. 

An eine goto Schmiervorrichtung muss man folgende Be- 
dingungen stellen können: 

1. Muss sie zu allen Zeiten und auch bei un- 
reinem Schmiermaterial zuverlässig fnnctio- 
nireu, nie versagen and in jedem beliebigen 
Augenblick in Function gesetzt werden 
können. 

2. Muss sie derart eingerichtet sein, dass sie 
jede wfinschonswerthe Menge Schmiere abzu- 
geben im Stande ist. 

3. Mobs sie bequem zur Hand liegen, keiner 
Reparatur und Correction bedürfen und muss 
man sich leicht überzeugen können, ob sie 
gut functionirt. 

Entspricht die Vorrichtung diesen drei Bedingungen , so 
wird sie naturgemäss auch der 4. entsprechen, nämlich: 

4. Dass sie Ersparnisse gewährt. 

Die Kernaul’sche Schmierbüchse, wie sie in Fig. 1 und 2 
auf Taf. VI. abgebfidet und nachstehend beschrieben ist, tragt 
allen Anforderungen Rechnung und besitzt keinen der bekannten 
Mängel. Die damit versehenen Looomotiven arbeiten sehr leicht. 
Cylinder, Schieber und Kolbenringe bekommen einen so hohen 
Metallglanz wie er vom reinsten Metallspiegel nicht besser ge- 
wünscht werden kann, and man kann von ihm mit Tollem Recht 



behaupten, »er ist unfehlbar». In hohem Grade erklären 
sich alle diejenigen befriedigt, welche denselben in Benutzung 
haben. 

Einrichtung und CoDstruction des Apparates, sowie dessen 
Anbringung bei Locomotiven ist umstehend beschrieben, seine 
Behandlung und Bedienung ist folgende: 

Vor Beginn der Fahrt, oder wenn nöthig auch während 
derselben , wird das Schinierreservoir mit Oel oder consistenter 
Schmiere gefüllt, und znm Beginne und während derselben der 
Apparat in kurzen Perioden in Functiou gesetzt. Dieses ge- 
schieht in folgender Weise: Das Dampfzulassventil wird zuerst 
geöffnet und dann der Schmierhabn, je nach der Grösse und 
I Anstrengung der Maschine ein- oder zweimal um eineo Winkel 
von ca. 60° gedreht, wodurch stets ein ganz bestimmte« dem 
Hohlraum des Hahnes entsprechendes Quantum Schmiere durch 
den Dampfdruck in die Cylinder und Dämpfkammern getrieben 
wird. Der Hahn wird stets nur auf einige Momente in die 
Stellung gebracht, wo die Commnnication mit den Cylindem 
stattfindet, da die Schmiere augenblicklich abHiesst. Für ge- 
wöhnlich ist also die Communication zwischen Höhlungen des 
Sclimierhahns mit dem Oelreservoir hergestellt und der Dampf- 
zutritt abgeschlossen; nur im Winter, wenn die Schmiere aufge- 
wärmt werden muss, lässt man das Dampfventil einige Zeit 
offen. Während der Fahrt wird der Apparat, je nach Bedürfnis« 
! und je nachdem man mehr oder weniger Sparern will, alle 10—25 
Minuten in Function gesetzt. Besonders zu empfehlen ist, dass 
man, ehe die Maschine ins Depot gestellt wird, vor dem 
Stillstände, bei den letzten Umgängen, noch ein- 
mal schmiert, damit sich alle Flächen mit Fett belegen, 
und so dem Rosten derselben in zuverlässiger Weise vorgebeogt 
wird. Diese Vorsicht wird bis jetzt so selten betbätigt und 
trägt doch so wesentlich für die gute Erhaltung de6 so wichtigen 
j Mechanismus bei.**) 

Die Oekonomie, welche ein guter Schmierapparat gewährt, 
soll weniger in der Er&parnias an Schmiere, sondern in der an 
Brennmaterial, und der guten Instandhaltung des Mechanismus 
| gesucht werden , wenn auch eine regelmässige Benutzung des- 
selben und die zuverlässige Schmierung gegenüber andenr 
Apparaten gewiss auch im Verbrauch eine grosse Ersparnis» an 
Fett ermöglicht. Beträgt die Ersparnis» an Brennmaterial auch 
nicht 20 bis 30 Procent, wie andere Erfinder glauben machen 
wollen, so ist sie doch immerhin sehr bedeutend, weil bei guter 
Schmierung der Nutzeffect der Maschine ein nicht unbedeutend 

••) Es ist darauf zu achten, dass das den Kesseldampf zulaasende 
Ventil dicht abschtiessp, da im andern Falk sich in der H&hnbühluog 
Wasser statt Fett anaaromelt und der im Reservoir befindliche Vor- 
rath immer kocht und ebenfalls durch Wasser verdorben wird. 



•) Diese Ansicht können wir nicht theilon und glauben vielmehr, dass zuverlässige, selbsUhätigc Apparate, wie namentlich Schau- 
werker's Oel-Tropf-Apparat im Allgemeinen den Vorzug verdienen, da die Wirkung der Kernaulsclien ScbmierbnchBe. wie wir sehen werden, 
einzig und allein von der Sorgfalt des Personals abhängt. Anmerkung der Uedaction- 
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grösserer als gewöhnlich ist ; ist dies bei Locomotiven nicht so 
direct messbar, so ist dies bei stationären Maschinen, die eine 
regelmässige Arbeit za verrichten haben, sehr auffallend.*) 

Bei Anwendung der K e r u a n 1* sehen Schmierbüchse können 
Kolbenringe und Schieber aus Gusseisen bestehen, ja es sind 
dieselben, da der Heibnngs widerstand bei diesem Material ein 
erheblich geringerer ist, jedem andern Material vorzuziehen. 

Kesumiren wir die Vortheile, welche die Kernaursche 
Schmierbüchse bietet, so sind dieselben folgende: 

1. Liegt der Apparat dem Locomotivführer bequem zur 
Hand, er kann denselben persönlich bedienen, und sich 
ohne Umstände überzeugen, ob der Apparat zuverlässig 
functionirt. 

2. Kann der Locomotivführer in jedem Augenblick 
schmieren, er weiss genau wie viel Schmiere er jedes- 
mal aufgiebt, kann den Verbrauch genau dem nothwendigen 
Bedarf anpassen und kommt die Schmiere zur vollen 
Wirkung. 

3. Functionirt der Apparat auch bei unreinemMaterial, 
er kann sich weder verstopfen, noch in Unordnung kommen, 
bedarf weder einer genauen Controle, noch einer sorg- 
fältigen Behandlung, und kann der Führer verant- 
wortlich für die gute Instandhaltung seiner 
Kolben und Schieber gemacht werden, da die Function 
des Apparats nur von seinem guten Willen abhängig ist. 

4 . Ist für jede Maschine nur ein Apparat erforderlich, 
dessen Anschaffung billiger kommt, und nicht wie alle 
andern Apparate Unterhaltungskosten verursacht; ist eine 
zweckmässige Erspamiss an Schmiermittel möglich und 
giebt der Maschine, da er bei seiner jederzeit zuverlässigen 
Function die Maschinentheiie im besten Zustande erhält, 
einen möglichst grossen Nutzeffed, also Ersparnis« an 
Unterhaltungskosten und Brennmaterial. 

5. Bei Gebirgsbahnen ist sowohl bei der Bergfahrt, wenn 
die Maschine stark angestrengt wird, als auch bei der 
Tbalfahrt, wo die Cylinder trocken gehen, eine zuverlässige 
Schmierung unbedingt geboten. In beiden Fällen functionirt 
der Kernaursche Apparat mit Sicherheit, und es 
exiatirt bis jetzt keine andere Vorrichtung, die so wie 
dieser dem Führer ermöglicht, wenn ihm bei angest rengter 
Dampfarbeit die Kolben zu brummen anfangen, denselben 
zuverlässig und ausreichend Schmiere zuzuführen. 

6. Der Führer kann sich jeden Augenblick selbst überzeugen, 
ob der Apparat functionirt, da er leicht die Abnahme im 
Oelreservoir controliren kann, ausserdem darf er nur die 

*) An stationären Maschinen gemachte Beobachtungen zeigen, 
dass sobald dem Kolhen Schmiere zugeführt wird, die Rotationen der 
Maschine sich im nächsten Augenblicke um G 7 Procent vermehren. 



Schmierröhrchen am Cylinder abschrauben and versuchen 
ob Schmiere durchgetrieben wird. 

7. Es werden durch den Apparat nicht blos Schieber und 
Kolben, sondern auch deren Stangen ausreichend geschmiert 
und somit die Verpackung in den Stopfbüchsen dauerhaft 
erhalten. 



Der in beiliegender Zeichnung dargestellte Apparat ist in 
folgender Weise wirksam : Der Reiber enthält zwei von einander 
getrennte Kammern b nnd b y und befindet sich für gewöhnlich 
in der Stellung Fig. 1 ; hierbei tritt durch die Kanäle f, ff 
und d, d' Oel in die Kammern b und V , während die Luft 
durch die Kanäle c, c' und die Röhre E entweicht. Soll ge- 
schmiert worden, so wird der Reiber um einen gewissen Winkel 
gedreht ; hierbei kommen die beiden Bohrungen c und c' nach k, 
und dadurch die beiden Oelkammern mit dem Kesseldampf in 
directe Commnnication , während sie gleichzeitig durch die 
Bohrungen e und e' mit den beiden Dampfcylindern in Ver- 
bindung treten; das in jeder Kammer enthaltene Oel wird nun 
unbedingt in den zugehörigen Cylinder gedrückt. 

Der Apparat wird am Besten an einer bequem zugänglichen 
Stelle innerhalb des Führerstandes angebracht und die Cominuni- 
eation des Kessddampfes mit dem Apparate möglichst direct 
hergestelit. ln diese Leitung ist ein blicht Bchliessendes Ab- 
sperrventil einzuscbalten und zwar entweder am Apparate selbst 
oder beim Eingang in den Cylinder oder die Dämpfkammer. 
Die vom Apparate abzweigenden Oeiröhrchen können mittelst 
passender Ansatzstücke in Cylinder oder Schieberkasten ein* 
münden; erstere Anordnung empfiehlt sich bei seitlich liegenden 
Schieber kästen, letztere bei über dem Cylinder liegender Dampf- 
kammer. Die OcLröbrchen selbst können über oder unter der 
Verkleidung, jedoch möglichst direct, geführt werden und dürfen 
an keiner Stelle einen Wassersack bilden. Bei stationären Ma- 
schinen wird der Apparat am Besten in der Nähe des Cy lindern 
angebracht - , und das Dampfzulassventil mit der Dämpfkammer 
desselben ln Verbindung gesetzt. 

Eine complete Einrichtung besteht aus folgenden Theilen: 

Preis. 

Der Apparat ' R.-M. 72. 

mit zwei Ansatzstücke mH Ventilen für Cylinder 

oder Schieberkasten * 10. 

Zwei Rohrkupplungen ••) . * « 4. 

Ein Dampfzulassventil * 3. 

Kupferne Verbindungsrohre mit 6 n " m lichtere 

Weit« per lauf. Meter « 2. 

München, Vorstadt Giesing, Januar 1876. 

*•) Kür Stationäre Maschinen entbehrlich. 
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Werkzeug zum Abdrehen einseitig abgenutzter Kurbelzapfen an Locomotirrädem; für 
Maschinen mit innen und aussen liegenden Bahmen. 

Von Barth.. Curant, luspector und W erks tä tten - Yo rsteh e r der Kaiserin Elisabeth-Bahn. 

(Hieran Fig, 3— ü auf Taf. VI.) 



Im 2. Hefte dieses Organs vom Jahre 1870, Seite 65 
habe ich vorstehendes Ähnliches Werkzeug veröffentlicht and 
illostrirt. 

Der dort von mir veröffentlichte Apparat war nur für 
Ma&chinenräder mit innenliegenden Rahmen construirt und gebe 
ich hier die Zeichnung dieses Apparates, brauchbar fQr Kriuntn- 
zapfen von Maschinen rädern, für Maschinen mit innen- and aussen- 
liegenden Rahmen. Die Figuren 3—9 auf Taf. VI. geben ein 
vollständiges Bild dieses Apparates. 

Auf Anfragen von verschiedenen Seiten erkläre ich , dass 
ich auf dieses Werkzeug kein Patent genommen habe, und dass 
von der I.ocomotiv- and Wagenhauan^talt in Mödling hei Wien, 
dieser Apparat nach der neuesten verbesserten Construction um 
235 Gulden ö. W. zu beziehen ist. 

Bei der Wiener Weltausstellung 1873 war auch das früher 
beschriebene Werkzeug von der Sächsischen Maschinen- Fabrik 
in Chemnitz ohne Erwähnung meines Namens ausgestellt. 

Diese Fabrik ist noch weiter gegangen und hat im 5. und 
6. Hefte 1874 dieses Organes dos erwähnte Werkzeug als 
eigenes geistiges Product beschrieben und illustrirt. Ich gestatte 
mir deshalb auch hier den Vorgaug dieser Fabrik, der ganz 
allein den Nutzen der Ausführung dieses meines geistigen Pro- 
doctes zufällt, und den ich ihr nicht schmälere, zu beleuchten. 

Die Aufgabe des Apparates ist folgende: 



1. Den Apparat concentrlsch zur ursprünglichen Form des 
Krummxapfens fest 2 uspannen. 

2. Das Messer um das Arbeitsstück zu bewegen. 

8. Dem Messer eine fortschreitende Bewegung zur Achse des 
Krummzapfens zu geben. 

ad 1 ist zu bemerken, dass der Körner i in dem Punkte 
des Krummzapfens festgestellt wird, welch’ letzterer stets noch 
von der ersten Bearbeitung markirt ist. 

Der Ring o dient hier ebenfalls nur zur FixiniDg beim 
Einspannen an irgend einer bei der Leistung der Maschine nicht 
zur Abnutzung gelangenden Stelle des Zapfens. Solche Ringe 
müssen je nach den verschiedenen Durchmessern der Zapfenbande 
vorrüthig gehalten werden. * 

In der hier gegebenen Zeichnung giebt die Fläche der 
Kurbel K und der Körner i vollkommen genügende Anhalts- 
punkte zum concentri sehen Festspannen des Apparates, zur ur- 
sprünglichen Form des Zapfens. 

ad 2 und 3. Für jeden Fachmann ist aus der Zeichnung 
deutlich das Nähere zu ersehen. Zu erwähneQ wäre noch, dass 
bei jeder Umdrehung der Stern u an den Knaggen anstösst, 
wodurch das Messer mittelst der Schraube r in der L&ngen- 
richtung weiter bewegt wird, Die gleichen Bestandtbeile sind 
in den verschiedenen Figuren mit denselbon Buchstaben bezeichnet. 
Wien, den 27. Februar 1875. 



Achtsitzige Draisine, 

erbaut in der Maschinen-, Loeomotiv- und Wagenbau-Anstalt in Mödling. 

(Hierzu Fig. 10—13 auf Taf. VI.) 

Aus der Zeichnung geht deutlich die Constrnction dieser Der Radstand beträgt l m ,100, der Raddnrchmesser l m ,000, 

Draisine hervor. Auf den Bänken a und b sind 4 äussere, be- die grösste Länge 2 m ,900, die grösste Breite 1“,800, die grösste 
quem zugängliche Sitzplätze und auf den Bänken c nnd d 4 Höhe l“,25ö, das Gewicht 450 Kilogr. 

weitere Sitzplätze für die Arbeiter angebracht, wovon 2 mittelst Die Räder sind in der leichtesten Weise ganz von ge- 

der Handhaben ee die Hebel ff hin- nnd herbewegen und schmiedetem Fasen hergestellt, kk sind 3 Bremsklötze, welche 
mittelst der ausserhalb angebrachten Kurbelstangen gg die Trieb- durch Fusstritte in Wirksamkeit zu versetzen sind, 
rader h omdrehen, während die zwei andern Arbeiter zum Ab- J 
lösen dienen. 
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Profil - Mosb - Wagen. 

Von Dr. Hermann VriUeehe, Directiona lugonienr in Dresden. 
(Hierzu Fif, 1 and 2 auf Taf. C.) 



Das durch Reicbsgesctz festgestelte Bahnpolizei-Reglement ! 
für die Eisenbahnen Deutschlands vom 4. Januar 1875 fordert | 
dringlicher, als dies früher seitens des Vereins Deutscher Eisen- ! 
bahnverwaltungeu geschehen, die Durchführung des vor einer 1 
Reihe von Jahren vereinbarten Normalprotila des lichten Raumes 
für Eisenbahngleise und somit die Beseitigung derjenigen Ban- 
Gegenstände, welche dieses vorgeschriebene Durch fahrtsprofil I 
verengen. 

Die behufs Ermittelung der Lage derartiger Verengungen 
nothwendigen Messungen sind, wenn sie mit der erforderlichen 
Genauigheit ansgeführt werden sollen , nicht so leicht wie sie 
auf deu ersten Blick wohl erscheinen, da man bei den in Curven 
liegenden Gleisen xu beachten hat, dass der Ueberhöhung des 
üusseren Schienonstranges entsprechend die Ordinatenachse des 
Ladeprofils uud somit auch die des Durchfahrtsprofils eine von 
der Lotbrechten abweichende Stellung einnimmt. Namentlich 
die Mause in den oberen Ecken des Profils, gegenüber denen 
die unvermeidlichen Wagen Schwankungen am bedeutendsten sind, 
müssen allenthalben, besonders aber für den Fall, dass das be- 
reits in Vorschlag gekommene polygonale Ladeprofil von 4 m ,65 
Höhe noch Annahme finden sollte, mit grosser Genauigkeit an- 
genommen werden. Da nun ausserdem häufiger als mau in der 
Regel meint es vorkommt, dass ein anfänglich richtiges Durch- 
fahrtsprofil während des Betriebes und in Folge der Bahnunter- 
haltungs-Arbeiten, insbesondere Gleisjustirungeu verengt wird — , 
(wenn z. B, der link« Strang eines Gleises oni 61 u " a zu hoch, 
der rechte aber richtig liegt, so berührt die obere rechte Ecke 
des polygonalen Ladeprofils schon bei ruhigem Stande das der 
richtigen Gleiälage entsprechende Normalprofil des lichten Raumes) 
— so ist es nicht nur wegen erstmaliger genauer Messung der 
Entfernungen sämmtlicher in der Nähe der Gleise stehenden 
festen Gegenstände, sondern hauptsächlich zu dem Zwecke der 
öfter zu wiederholende« Prüfungen noth wendig einen Messapparat 
zu besitzen dessen Benutzung bequem ist und für die Richtigkeit 
der M nasse Gewahr bietet. 

Ich habe einen solchen Apparat als Profil- Mess wagen con- 
struirt und vor Kurzem für die Köntgl. S&chs. Staatseisenbahnen 
in Vorschlag gebracht, welcher nach Ausweis der Zeichnungen, 
Hg. 1 und 2, in der Hauptsache aas einem auf einen Bahn- 
meisterwagen aufgeschraubten, vor. zwei Streben in lothrechter 
Lage gehaltenen fasten Gerüst besteht, das an seinem Anfänge 
mit Klappen an streng gehenden Scharnieren ausgestattet ist 
un i leicht transportirt werden kann. Beim Befahren des Gleises 
legen diejenigen Klappen sich um, welche an in das Durchfahrts- 
profil herreinragende Gegenstände antreffen timl ' gestatten sodann, 
dass mit dem im Kreise drehh&ien und seiner Längsachse nach 
ausziehbaren Maassstube die Entfernungen von dem 2'", 2 über 
Schienenoberfläche angenommenen Mittelpunkte gemessen werden. 
Die Spitze des anderen nicht verschiebbaren Endes des Maass- 
stahes zeigt auf denjenigen Gradstrich des Theilkreises, welchen 
man neben jedem Entfemungsmaasae zu notiren bat, um in der 



Lage zu sein , die ProfilverenguDg durch Zeichnung genau dar- 
stellen zu können. 

Für die bei jedem Profile nöthige Ermittelung der läge 
des Gleises dient der mit Mikrometerschrauhe zu bewegende, 
neben dem Theilkrcise angebrachte klein** Zeiger, welcher mittel» 
Röhrenlibelle horizontal eingestellt, bei seiner Länge, gleich '/ t 
der Gleisweite, von Mitte zu Mitte den Schienenkopf an cineil 
kreisbogenförmigen Maassstabe mit entsprechender Theilung ohne 
Weiteres die Ueberböhung eines oder des anderen Schieuen- 
stranges ablesen lässt. 

Die hochgelegenen Klappen k, welche von den auf dem 
Bahnmeisterwagen oder auf der vor dem Messapparate ange- 
brachten Treppe stehenden Personen mit der Hand nicht erreicht 
werden können, sind auf der Vorder- und Rückseite mit Winkel- 
haken ausgestattet , die mittels je zweier Kettchen in einem 
Drahte dazu dienen, dass bei Umlegung einer Klappe nach vor- 
wärts oder rückwärts der zugehörende Draht von der ihn hal- 
tenden Feder losgezogen wird, nach statt gefundener Messung des 
Hindernisses aber die Klappe mittels de* Drahtes wieder aufge- 
zogen und in die Profilfläche eingestellt werden kann. Ein Zu- 
sammenstossen zweier nebeneinander stehenden Klappen in dem 
Falle, dass sie gleichzeitig nach gleicher Richtung hin an einen 
Gegenstand antreffen , wird durch Abschrägung ihrer oberen 
Ecken verhindert, indem hierdurch ohne Weiteres eine Klappe 
vor die andere sich schiebt.. Di© Klappen k 1 und k a , weiche 
nur für Messungen innerhalb der Bahnhöfe erforderlich sind, 
werden während der Prüfung der Durchfahrtsprofile auf freier 
Bahn einfach umgelegt und mit Haken in dieser Lage festge- 
halten. 

Die Frage, ob es nicht zweck massiger sei den vorstehend 
beschriebenen Messapparat auf einem offenen Güterwagen zu be- 
festigen, um die Bewegung auf freier Strecke mit Locomotives 
bewirken lassen zu können, ist nur für einzelne Fälle zu be- 
jahen, im Allgemeinen aber zu verneinen, da die bei Locomotiv- 
Zugkraft nn venneidliche grössere Geschwindigkeit Veranlassung 
giebt, die Messung oberflächlich zu betreiben und kleine Hinder- 
nisse, wie z. B. Telegraphenisolatoren, Zugdrähte, Signaldrähte. 
TfltegrapbensUagen, Weicbensignale, BahnmeistergreMsialeo, Kilo- 
metersteine, Brückengeländer u. s. w. unbeachtet zu lassen. 

Meiner Meinung nach muss der Profilrne» wagen ein Geritb 
des Bahnmeisters sein und bleiben, das von diesem unter Zn* 
hülfenahme einiger Streckenarbeiter benutzt, nach Erfordern auf 
Niveauwegkreuzu. gen der freien Strecke leicht aus dem Gl«« 
gehoben und zur Seite gestellt, überhaupt in gleicher Weise wie 
die kleinen Bahnunterhai tnngs wagen fort bewegt, zeitweilig a«rii 
vom Ingenieur zu sorgfältiger Prüfung der Gleislage benutzt 
werden kann und die genauen Unterlagen zu deu Protokollen 
liefert, welche alljährlich mindestens einmal über den Befuai 
aufzunehmen sind. Natürlich wird nicht jeder Bahnmeister «een 
Profilraesswogeu für sich allein bedürfen, sondern es werden 
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10 bis 15 Bahnmeister za gemeinschaftlicher Benutzung eines | tbum darüber, ob die vorzeichneten Gegenstände links oder 
solclien anzuweiaen sein. rechts der Fahrrichtung liegen, nicht Vorkommen kann und im 

Die Aufschreibang der Meseungsergebnisse ist sehr einfach. Uebrigen für jeden Profil punkt nur 2 Zahlen zu notiren sind, 
da mit Racksicht auf die Krastheilung in 360 Grade ein Irr- Vorstehendes Schema für ein 

Verzeichniss der in das Normalprofil des lichten Raumes hereinragenden Gegenstände 

nebst Profilmaassen 



Lfde 

No. 


Station. 


Bezeichnung 

des 

Gleises. 


Uaberbohung 
des Stranges. 


Curveo- 

Radins. 

m. 


Benennung des 
verengenden 
Gegenstandes. 


Grad 

des 

Theil- 

kreises. 


Entfernung 
vom Profil- 
mittelpunkte 

m. 


Berechnetes 

Maas* der 
Verengung. 

m. 


Anmerkungen. 


links 

cm. 


rechts 

cm. 

























wird fttr alle Fälle genügen. 

Dass der Profil messwagen auch zuweilen im Interesse des 
Verkehrs unmittelbar zu benutzen sein wird, mag hier nur an- 
gedeutet werden. Wenn es sich z. B. nra Beantwortung der 
Frage handelt, ob die besonders hohen und breiten Personen- 
wagen eines auswärtigen Hofzuges oder außergewöhnlich hohe 
Frachtstücke (eiserne Brückenaberbaue, Dampfkessel u. s. w.), 
welche verladen Ober die Ladeleere binausragen, doch zur Be- 
förderung angenommen werden können, so sind für den Fall 
kurz zugemessener Zeit, welche Briefwechsel nicht gestattet, den 
berührt werdenden Eisenbahn- Verwaltungen oft so umständliche 
und dabei doch immer noch Mißverständnissen unterworfene 
Beschreibungen und Maassangaben telegraphisch zu liefern, dass 
man es als eine grosse Erleichterung empfinden würde, wenn 
man blos für die Hauptpunkte des Gegenstandes je 2 Zahlen, 



also etwa so zu telegraphiren hätte: bei a Grad beträgt die 
Entfernung a Meter, bei ß Grad b Meter u. s. w. 

Voruiisznsetzen wäre hier lediglich die allgemeine Einführung 
eines Normal-Profilmesswagens mit 2 m ,2 hoch über Schienen- 
Oberfläche gelegenem Theilkreis-Mittel punkte und das Vorhanden- 
sein einer genauen Zeichnung des io jedem einzelnen Falle in 
Frage kommenden Ladeprofils, oder, wenn es sich um bereits 
transportfertige Wagen handelt, einer aus verstellbaren Kugeln 
gebildeten Ladeleere. 

Wer je Veranlassung gehabt hat, Anfragen über Zulässig* 
keit von außergewöhnlichen Transportgegenständen umgehend 
beantworten zu müssen, wird im Interesse der Sicherheit keinen 
Augenblick zögern, einer derartigen Einrichtung seine Zustimmung 
zu gehen. 



Laschenbolzen -Versicherung. 

(Patent: Bansen nnd I*aaar.) 
(Hierzu Fig. 3 und 4 auf T&f. C.) 



Aus d^n Figuren geht hervor, dass die zur Versicherung 
der Bolzen angewandten Arretirungsplättchen in ihrer Mitte eine 
Hippe von beliebiger Form eingewalzt haben, welche in einer 
entsprechend eingewalzten oder eingehobelten Nnth der Unter- 
lage eingreift. 

Nach dem Anscbrauben der Mutter wird eine beliebige 
Ecke des Plättchens anfgebogen und hierdurch ein Drehen der 
Schraubenmutter verhindert. 

Diese Plättchen haben hauptsächlich folgende Vortheile: 

«In jeder beliebigen Stellung der Schraubenmutter kann die 
Arretirung derselben durch das Aufbiegen einer Ecke vorge- 
nommen werden. 

Die Plättchen gestatten wenigstens ein viermaliges resp. | 



sechsmaliges Auf biegen für den Fall, dass durch den öfteren 
Gebrauch eine Ecke abgebrochen wird. Aus diesem Grunde kön- 
nen diese Plättchen viel schwächer gemacht werden als andere 
Arretirungs-PläUchen, die in der Regel nur eine einmalige Ver- 
wendung gestatten und daher stärker gehalten werden müssen. 

Die Plättchen können anch viel kleiner gemacht werden 
als solche Arretirungsplättchen, bei denen ein Drehen derselben 
durch Anstoasen an einen Vorsprung verhindert wird. 

Nachdem selbstverständlich bei Neuherstellungen sowohl 
daa Einwalzen der Rippe, in den Plättchen, als der Nuth in den 
Unterlagen keinerlei Mehrkosten verursachen, können diese 
Plättchen verbältnissmässig sehr billig fabricirt werden.» — 



ürfaa fflr dl« Zorttchritt« 4 m EOenbahnwOTmi*. Hem Folge. XQL Uud. 2. Heft 1878. 
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Einige Notizen über Unfälle beim Kuppeln der Wagen. 

Vod IiQdw Becker, Central- Inspector der Kaiser Ferdinand-Xonllt&hn in Wien. 



Zunächst ist aas der Statistik der preura. Eisenbahnen 
p. 1873 zu ersehen, dass beim Wagen verschieben and Rangiren 
der Zöge 82 Mann getödtet ond 260 verletzt wurden. (Siehe 
Nr. 23 der Zeitung des Vereins 1875.) 

Ferner habe ich aus ofticiellem Material, das mir Herr 
M. M. v. Weber überlassen hatte , die nebenstehende Tabelle 
ausziehen lassen: 

Ich bemerke hierzu, dass in der Tabelle nur jene Fälle 
anfgenommen sind, welche nach den wörtlichen Bemerkungen 
in den Statistiken als Unfälle erklärt sind, die durch Z wischen - 
kommen zwischen die Buffer herbeigefohrt wurden. 

Die neueren Ausweise in der preuss. Statistik enthalten 
nur mehr allgemeine Classificationen und entbehren der detail - 
lirteren Angabe dor einzelnen Fälle. 



Bahnen. 


Jahr. 


Beim Kappeln aus- |j 
schliesslich wurden , 

getödtet verletzt l| 


Zusammen. 

Unfälle. 




1871 


19 


16 


35 


England 


1872 


38 


m 


152 




1871 


l| 1 


7 


8 


Belgien 


1872 


7 


3 


10 


Prcussen 


1862 


12 


14 


26 


Oesterreich 


1872 


18 


21 J 


39 



Professor Ludwig Kargl 

Nekrolog. 



Am 18. December 1875 verschied nach längerem Leiden 
Ludwig Kargl, Professor der technischen Mechanik und 
theoretischen Maschinenlehre am Polytechnikum in Zürich, im 
Alter von 29 Jahren. Kargl war am 1. November 1846 
in Wien geboren als das einzige Kind eines Beamten; er ab- 
solvirte die Realschule seiner Vaterstadt und kam im Jahre 
1864 nach Zürich, wo er die mechanisch -technische Schule des 
Polytechnikums besuchte. Nach Vollendung seiner Stadien, 
deren ausgezeichneter Erfolg das glänzend bestandene Diplom - 
examen dokumentirte , prakticirte er ein halbes Jahr in den 
Werkstätten der Sch we irischen Nord-Ostbahn und ging dann 
nach Wien, wo er in das Constroctionsbüreau einer Maschinen- 
fabrik eintrat. Letztere ging aber bald darauf zu Grunde und 
Kargl wandte sich nach Prag, wo er in der R u s t o n sehen 
Maschinenfabrik Anstellung fand. Im Jahre 1870 kam er als 
Assistent für Maacbinenconstruiren an die polytechnische Schule 
in Zürich und hier war es, wo er seinen eigentlichen Wirkungs- 
kreis, für den er wie geschaffen war, finden sollte. Durch seine 
klar durchdachten, nach Inhalt und Form gleich ausgezeichneten 
Vorträge fesselte er seine Zuhörer, deren Liebe er sich durch 
seine 9tets mit wissenschaftlichem Ernst gepaarte Freundlichkeit 
und Güte schnell zu erwerben wusste. 

Originalarbeiten aus verschiedenen Zweigen der Wissen- 
schaft, die er vertrat, machten seinen Namen auch in weiteren 
technischen Kreisen bekannt*) und 90 war es denn gar nicht 
überraschend, dass ihm nach Professor Zeuner’s Abgang nach 
Freiberg im Jahre 1871 die ehrenvolle Aufgabe zu Theil wurde, 
gemeinsam mit Professor Fliegner die Vorlesungen Zeuner’s 
zu übernehmen. 



Kargl war auch seinen Zuhörern gegenüber nicht nur 
der tüchtige Lehrer auf dem Katheder, sondern auch der Freund, 
der ihnen überall nach Kräften mit Rath und That beistand. 
j Ebenst» war er seinen Bekannten gegenüber ein treuer, auf- 
opfernder lieber Freund , der sich die Zuneigung Aller , mit 
denen er verkehrte, zu gewinnen wusste. 

Vor noch nicht ganz 2 Jahren hotte er sich einen eignet» 
Hausstand gegründet. Sein eheliches Glück sollte nicht von 
langer Dauer sein. Schon im Frühling vorigen Jahres stellten 
sich die ersten Vorboten seiner tödtlichen Krankheit ein, deren 
Fortschritten weder ein Besuch von Ems und Beatenberg, noch 
die sorgfältigste Pflege der treuen Gattin wehren konnte. 
Immer rascher zehrte das Uebel an seinen Lebenskräften, bis 
er endlich erliegen musste. Seine Zuhörer gaben ihm noch 
einen schönen Beweis ihrer Achtung und Zuneigung , indem sie 
ihn in zahlreichem Zuge bei Fackelschein zu seiner letzten Ruhe- 
stätte geleiteten, und am Grabe zwei Studirende mit herzlichen 
warmen Worten der Verdienste des geliebten Lehrers gedachten. 
Mit einem Chor, den der Polytechniker* Gesangverein vortrug, 
schloss die Feier. 

Kargl's Andenken wird in Ehren bleiben. 

H. v. W. 

*) Es sind dies namentlich: 

Zur Mechanik des Fluges im Ciril-Ingeaieur XVI. Band. 

Zur LöBung der Kegulatorfrage im CiviMngenieur XVII. BamL 
Die Steuerungen der Locomotiven; das VIII. C'apitel des 3. Band« 
von dem Handbach für specielle Eisenbahn- Technik , Leipzig 1875. 
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Bericht über die Fortschritte des Eisenbahnwesens. 

Bahnoberbau. 



Oberbau der sehmalspuripen Monfanbahn RenJeu-Siekol. 

Diese ursprünglich für Pferdebetrieb gebaute Bahn hat 
12,4 Kilometer Länge und 948“® Spurweite, wahrend die 
andere Schmalspurbahn Resicza - Bogsau - Moravicza 31,3 Kilo* 
meter Lange hat. Jene erreicht in einer Lange von 5,8 Kilo- 
meter als ersten Halteplatz die Landplitze und Köhlereien. 
Von hier aus geschieht die Verfrachtung von ca. 13,500 Tonnen 
Holzkohlen und Scheitholz. Nach weiteren 2,6 Kilometer wendet 
sich der Schienenstrang südöstlich und die Anlage beginnt den 
Character einer Gebirgsbahn za gewinnen. Um in dem ausser- 
ordentlich coupirten Terrain den schwierigen und theacren Unter- 
bau möglichst zu beschränken, folgt sie mit zahlreichen Curven 
dem hier beginnenden äusserst romantischen Szekuler Thal, uro 
in einer Länge von vier Kilometer, die ca. 16,000 Tonnen 
liefernden Kohlengruben von Spekul zu erreichen. Obwohl dem 
Locomotiv betrieb dieser Bahn die continuirliche Steigung der- 
selben (im Mittel 1:28, im Maximum 1 : 20) schon Hindernisse 
genug in den Weg legt, so werden diese noch bedeutend erhöht 
durch die zahlreichen in der Bahn liegenden Curven. 

Von der ganzen Strecke werden 53 Jb von den Curven 
absorbirt und unter 87 Curven der letzterwähnten Section haben 
54 einen Krümmungshalbmesser von nur 28 m ,4. Die bereits 
erwähnten Terrain-Schwierigkeiten gestatteten Zwischengerade 
von nur 1 — 2 Meter Länge. 

Die Kronenbreite des Unterbaues beträgt 3 Meter, die 
Bescbotterungstiefe 0 ra ,25. Die Grösse der nickt imprägnirten 
Eicbenscliwelle ist 0®,16 X 0“,16 X 1 B ,60; die Schienen sind 
breitbasig, aus Bessemerstahl von 80® m Höhe, 72®“ Fussbrvite 
uad 16,98 Kilogr. Gewicht pro lauf. Meter. Neigung der 
Schienen 1:16. Die Stösse fest. Die Erweiterung in den 
Curven wurde nach der Formel 

. , n.w.d 

8 — 1,1 2R 

rorgenommen. Hierbei bedeutet w die Spurweite, d den Rad- 
diameter des Fuhrwerks, R den Krümmangsradius und */„ die 
Couidtät der Räder. Die Ueberhöhungen ergaben sich aus: 




wobei c die mittlere Fahrgeschwindigkeit per Secunde, g die 
Accelleratiou, r der Radhalbmosöcr und w wie R die Bedeutung 
von oben hat. 

(Engineering deutsche Ausgabe 1874 Dec^ S. 275.) 

Als Ersatz für die DlsUnzpfäble, 

welche die freie Bewegung zwischen den Bahnbofsgleisen hindern, 
empfiehlt die deutsche Bauzeitung 1874 Octbr. , S. 335, die 
auf der Breslau - Schweidnitz - Freiburger Bahn adoptirte Ein- 
richtung, wonach die Seitenflächen der Schienen bei den zwei 
zosammenlanfenden Gleisen von der zu markirenden Grenzstelle 
ab auf etwa 1® Länge in der Richtung nach dem Herzstück 
r o i h , in der entgegengesetzten Richtung w e i s » mit Oelfarbe 
angestrichen sind. Auf einigen neueren österreichischen Bahnen 



(Gisela- Bahn etc.) sind zu demselben Zwecke an den betreffenden 
Stellen mit weisser und rother Oelfarbe bestrichene Bretter auf 
dem Boden befestigt, deren Anstrich aber durch das Betreten 
sehr bald leidet und auch bei Schneefall nicht zn erkennen ist, 

! daher obige Einrichtung jedenfalls den Vorzug verdient. 

A. a 0. 

Vetes Metall für Schienen and Laseheo anf der Peaiyhaoia-Eiseibafan. 

(Hierzu Fig. 14 bis IC auf Ta£ VI.) 

Die Pensylvania-Bahn ist gesonnen ein nenes Modell für 
alle ihre Eisen- and Stahlschienen , welche späterhin auf der 
Haoptlinie und den weltlichen Verbindungslinien benutzt werden 
sollen, zu adoptiren. Um den neuen Anforderungen in Bezug 
auf die Fabrikation derselben genügen zu köunen, verändern 
jetzt schon die I’ensylvania-Stahl- und die Cambria-Eisengesell- 
schäften ihre Walzen. Die Veränderungen selbst erhellen zur 
Genüge aus den Figuren (14, 15, 16 auf Taf. VT), so dass eine 
nähere Beschreibung überflüssig erscheint. Früher worden 4 
verschiedene Arten Schienen benutzt, welche im Allgemeinen 
in der Form ihres Kopfes der Fig. 14 (vom Jahre 1873) ähnlich 
sehen, wenn sie auch etwas sowohl in der Form wie im Gewicht 
von derselben abweichen. Darauf wurden zweierlei ver- 
schiedene Schienen-Modelle in Bezug auf Gewicht und Form 
angewandt (Fig. 15 und 16). Aus Fig. 16 (vom Jahre 1875) 

I kann ersehen werden, dass die Setten des Schienenkopfes aller- 
dings noch etwas gerundet sind, aber nur so wenig, dass sie 
nahezu perpendiculär sind; der Schienenfnsa ist breiter und 
flacher gemacht, wogegen die Dicke and das Gewicht besonders 
im Vergleich mit der Schiene von 1869 und 1872 vermindert 
ist. Auch die Lasche (Nr. 2, 1875), welche in den Figuren 
15 und 16 dargestellt ist, unterscheidet sich wesentlich von 
den früheren (ausgenommen die Art. Nr. 1 vom Jahre 1874) 
und scheint einen vortheilkaften Einfluss auf die feste unver- 
rückliare Lage der Schiene aaszuüben. 

Die Veränderung der Form des Schienenkopfes in der an- 
gegebenen Weise hat den Vortbeil, dass der Materialverbrauch 
gerade an der Stelle, welche am meisten der Abnutzung ausge- 
setzt war, vermindert, an den andern Stellen dagegen ver- 
mehrt ist. 

(The Engineer, 1875, 23. April.) M. 

Mitthrilungen über Hotzinprignlrang aaf der t. pr. Kaiser 
Ferdinands- Vordbahn. 

Nach authentischen Berichten zusammengestellt , vervoll- 
ständigt und ergänzt Ton Job. Nepomucky. Mit Genehmigung 
der Direction veröffentlicht 1874. 

Die vorliegende Broschüre enthält eine authentische Dar- 
stellung der Studien und Versuche, welche die Direction der 
Kaiser Ferdinand-Nordbahn in der Holzimprägni rungsfrage an- 
stellen Hess. Die Resultate dieser sorgfältigen Untersuchungen 
werden ziffermässig documentirt. Zunächst giebt der Verf. eine 
geschichtliche Uebersicht über die Versuche der K. F.- Nord bahn, 

9* 



Digitized by 




04 



begründet dann den Nutzen der Iid präge im ng der Eisenbahn- 
schwellen vom wissenschaftlichen und darauf vom ökonomischen 
Standpunkt aus. In diesem Abschnitte werden die bei ver- 
schiedenen Bahnen in Verwendung stehenden Verfahren erörtert, 
besonders aber die vom ImprägnirungB-Unternehmer Rütgers 
im Aufträge der K. F.-Nordbahn angestellten umfangreichen 
Versuche mit den verschiedenen Imprägnirungsstoffen. Hieran 
schlie8st sich eine Analyse zur Ermittelung der Iropräguirungs- 
k osten , woran sich eine Berechnung des für die Anschaffung 
und immerwährende Erhaltung, resp. Erneuerung einer Eisen- 
bahnschwelle ein für allemal erforderlichen Anlagecapitals reiht 
Durch diese Berechnung gelangt der Verfasser zu folgenden 
interessanten Daten. Das ein für allemal nötbige Anlage-Capital 
beträgt : 

Durchschnitts- 







a. 


kr. 


Dauer. 


bei Kiefern-Schwellen, nicht imprägnirt 


« 


69,4 


6 


Jahre 


* 


* imprägnirt mit 

Chlorzink 


4 


46,4 


12 


_ 


« 


Kiefern - Schwellen mit kreosot- 
haltigem Theeröl ...... 


6 


61,7 


12 




« 


Eichen- Schwellen, nicht imprägnirt 


7 


03,1 


8 




« 


« imprägnirt mit 

Chlorzink 


5 


26,1 


16 




« 


Eichen - Schwellen mit kreosot- 
haltigem Theeröl ...... 


5 


71,5 


16 


« 



Ais Anhang ist der Broschüre eine Beschreibung das dom 
Vertrage der Kaiser Ferdinands-Nordbahn mit Herrn Rütgers 
zu Grunde gelegten Imprägnirungs- Verfahrens beigelegt. 



Durch die sorgfältige angestellten Versuche ist dargüt han, 
dass von allen bisher zur Anwendung gebrachten Methoden 
die Imprfignirong mit Chlorzink, sowie die mit carboisäurehaltigem 
Theeröl oder mit phenilirlem Chlorzink ln jeder Beziehung 
empfohlen zu werden verdient. 

Eiserner Oberbau der Strassenbahien in Leeds uud Sheffield. 

(Hierzu Fig. 15— 18 auf Taf. C.) 

In Folge der raschen Vergänglichkeit der Holzunterlagen 
der Strassen bahnen hat man in den letzten Jahren in verschie- 



denen Städten England^ wie Leeds, Bristol, Sheffield begonnen, 
ganz eiserne Oberbau-Constructionen für Strassen bahnen einzu- 
fflhren. Die in Fig. 15 — 18 dargestellten Constructionen rühren 
von Herrn Kincaid her. Bei der Fig. 16 und 16, welche in 
Sheffield zur Ausführung gelangte, wurde die Schiene mit der 
Idoe entworfen, durch geringere Breite nnd grössere Höhe eine 
Gewichtsersparniss zu bezwecken ; sie hat eine Breite von 85“®, 
wiegt 21 Kilogr. pro Meter Länge und ist auf gusseiserne Stühle 
befestigt, welche in einer Betongründung gelegt, je O m ,91 von 
einander abstehen. Am unteren Körpertheil der Stuhle (Fig, 15) 
läuft ein IiOch querdurch , das jedoch mit einem Holzpfropfen 
völlig auügo füllt ist. In dem oberen Körpertheil des Stuhles 
ist ein keilförmiges senkrechtes Loch angebracht, in welchem 
wieder ein eichener Pfropfen sitzt, ln der Schiene sind corre- 
apondirende Löcher, durch welche zur Befestigung derselben Nä- 
gel in den Pfropfen eingeschlagen werden können. Die Kosten 
dieser Anlage in Leeds, ohne das Pflaster in Betracht zu zie- 
hen, betragen für eine Bahn pro Kilometer 22608 Mark, resp. 
1820 £ pro engl. Meile. 

Die Figuren 17 und 18 zeigen die in Leeds angelegte 
Strassen bahn , die von der vorhergehenden Construction haupt- 
sächlich in der Befestigungsmethode der Schiene mit dm 

unteren Stuhle abweicht. An beiden Seiten der Schiene sind 
Löcher angebracht, in welche der obere Theil einer Art Klaue 
hineingreift, während der andere Theil der Klaue dicht an der 
Schiene nach unten läuft und die Holzfütterung der Stühle 
überdeckt. Eine in den Klauen angebrachte Oeffnung ermöglicht 
es, dass man Nägel seitlich in die Holzpfropfen hincintreiben 
kann um auf diese Weise die Befestigung der Schienen zu be- 
wirken. Die Stühle, sowie die zwischen ihnen und der Schiene 
entstehenden Lücken werden durch Betongründung ausgefüllt, 
Die Coastruction dieser Straseenbahu wurde durch eine öffent- 
liche Submission ausgeschrieben and zwar Anfangs 1874 zu 

einem Preis von 3674 £ pro engl. Meile (45639 Mark pro 

Kilometer). 

(Nach Engineer.) 



Maschinell- und Wagenwesen. 



Die Versuche mit conlfouirlirhen Bremsen. 

(Nach der MiUheilung der Times vom 29. Juni 1S75.) 

Die Versuche zur Bestimmung des relativen Werthes der 
verschiedenen continuirlichen Eisenbahnbremseo, welche nach der 
Times für den 8. Juni festgesetzt waren, begannen Mittwoch den 
9. Juni und wurden bis Mittwoch d. 16. h. fortgesetzt. Sie 
wurden vorgenommen von dem Eisenbahn- Verein (Association), 
in Gegenwart der Königlichen Commission für Eisenbahnunfälle 
und wurden geleitet durch die Herren Eduard Woods und 
Oberst Inglis, welcher vom Kriegs-Ministerium (War offioe) 
speciell dazu bestimmt war. Oberst Inglis wurde von den 
Lieutenants Scott und Sankey ossistirt und hatte ferner ein 
Detachement Sappeure unter seinem Commando, welche das 
Sigualiairen und das Messen der Zeiten und Geschwindigkeiten 



| ausfübren sollten. Der Herzog von Buckiugh&in als Präses der 
Commission, und die anderen 4 Glieder der CommiBsion waren 
den ganzen Versuch hindurch anwesend, ebenso der Secretär 
Mr. Pellew, und nahmen an der Leitung und Beobachtung 
- der Bedingungen, unter welchen die Versuche stattfinden sollten, 
thätigen Autheil. 

Die für die Versuche ausgesuchte Bahnstrecke war ein Theil 
dor Midland bahn und zwar der Zweigbahn NoUingham-Lincoln, 
I zwischen Network und Thurgarton. 

Das eine Gleis wurde zu den Versuchen benutzt, während 
I das andere den gewöhnlichen Verkehr vermittelte. Die gewählt« 

| Strecke ist nahezu eben und frei von scharfen Curveo. Di« 
| Versuchszüge waren nahe bei der Station Lowdon unmittelbar 
hintereinander aufgestellt und hatten einen Weg von ungefähr 
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3 Meilen (englisch) (4,84 Kilom.) zu durchlaufen (auf welchem 
sie ihre Geschwindigkeit erreichen sollten), bevor sie auf die 
Tersuchsstelle kamen. Letztere war bezeichnet durch grosse, 
neben dem Gleise aufgeatellte Signal tafeln (Signal boards), welche 
sowohl die Geschwindigkeit der Zöge, als auch die nach Anziehen 
der Bremsen durchlaufene Strecke messen sollten. Die ersten 
6 Tafeln waren je 800 Fuss (engl.) (244 Meter) von einander 
entfernt, so dass sie eine Gleis^recke von 4800 Fass (1464 Meter) 
begrenzten, das letzte dieser Signale diente als ßremssignal und 
war anch der Anfangspunkt für eine zweite Reibe von Tafeln, 
welche nur 200 Fusa (61 Meter) von einander entfernt waren. 
Die Brems-Signaltafel tmg eine Flagge, und sobald dio Vorder- 
räder einer Maschine diese Flagge passirten, gab ein auf der 
Maschine stationirter Sappeur das Signal zum Bremsen. 

Die nach Anwendung der Bremse durchlaufene Distanz 
wurde durch ein Messband von den Vorderrädern der Maschine 
nach dem nächsten Pfahle leicht bestimmt and die gebrauchte 
Zdt wurde nicht allein för die Gesammtstrecke gemessen, son- 
dern auch für je 200 Fuss (61 Meter) durch eine grosse Zahl 
von Beobachtern, Beamten und Privatleuten, welche meist mit 
Chronograph« versehen waren, welche Viertel-Sekunden anzeigten. 
Die Zeit wurde auch auf halbe Sekunden durch einen selbst- 
üiätigen, electrischen Anzeiger festgestellt, auf welchen das 
Vorderrad der Maschine, sowie es einen Pfahl passirte, wirkte. 
Diese electrischen Verzeichnisse sind noch nicht veröffentlicht 
wurden und deshalb wird die Hemmkraft jeder Brpmse in den 
lufcioanderfolgenden kurzen Distanzen nicht eher mit Gewissheit 
bekannt sein, als bis der Bericht der Commis&ionsmitglieder ver- 
öffentlicht ist. 

Der Verlauf des Versuchs war folgender, der erste Zug 
aaf der Strecke, welcher die Beobachter als Passagiere mit sich 
führte, fahr vom Ausgangspunkte nach der abgemessenen Strecke 
and bremste. Die Passagiere stiegen aus, der Zog rückte bis 
Thargarton vor und kehrte auf dem anderen Gleise wieder zum 
Ansgangspunkte zurück. Unterdess fuhr der zweite Zug nach 
dem Bremspunkte des ersten, lud die Passagiere auf, ging auf 
den Ausgangspunkt zurück und machte dann seinen Lauf und 
seinen Bremsversuch, und folgte dann dem ersten Zuge. Unter 
der sorgfältigen Leitung des Mr. Loveday von der Midland- 
ßahn, wurden alle diese Manöver, ohne den geringsten Aufenthalt, 
von Anfang bis zu Ende so ausgeführt, wie sie stattfinden sollten. 

Versuchszüge waren, 8 an Zahl, von verschiedenen Eisen- 
bahngesellschaften gestellt. Die North-Eastern Company sandte 
nur eiue mit Smiths Vacuumbremse versehene Locomotive, 
welche bei den unter D und E beschriebenen Versuchen be- 
stimmt war , die Maschine der Great-Northern-Gesellschaft zu 
ersetzen und welche das Gewicht des Great-Northern Zuges um 

4 Tonnen 14Cnt. (94 Ctr. = 95,5 Ctr. preuss.) vermehrte. — 
Jeder Zug bestand aus: Maschine, Tender, 13 Personenwagen 
and 2 Gepäckwagen (Güterwagen); die Personen- und Güterwagen 
waren mit Roheisen, Wagen federn und anderem Ballast befrachtet, 
am eine volle Passagier- und Gepäckladung zu repräsentiren. 
In Folge des Interesses, das sich an diese Versuche knüpfte, 
hatten die Züge auch in den meisten Fällen eine volle Ladung 
von Passagieren. 

Der London und North- Western Zug war schwer: 



241 Tonnen 8 Cnt. 1 Gr. (4906 Ctr. preuss.) und war ausge- 
rüstet mit der Clarke und Webb* sehen Kettenbremse, 
eine Erfindung, welche streng genommen keine durchweg conti- 
nuirlichc Bremse ist, da sie nur für Tbeile und nicht für die 
ganze Zuglange angewandt wird. Die Bewegung eines Kurbel- 
griffes in einem Gepäckwagen macht ein Gewicht frei, welches 
bei seinem Fall ein Frictionsrad mit der Gepäckwagenacbse in 
Berührung bringt. Die Bewegung des Frictionsrados wird einer 
Trommel mitgetheilt , welche eine Kette aufwindet und so die 
Bremsklötze an die Räder anlegt. Man ist hierbei aber nicht 
im Stande den Grad des Drucks zu regeln, welcher deshalb im 
gewöhnlichen Verkehr leicht Über Erforderniss hinausgeben kann. 
Fünf Wagen trennten die Maschine von dem ersten Gepäck- 
wagen und der zweite Gepäckwagen befand sich am Zugende. 
Der erste Gepäckwagen enthielt einen doppelten Satz Brems- 
apparato, einen für die 5 Wagen davor, einen fUr dio 4 folgen- 
den Wagen und die übrigen 4 Wagen wurden vom letzten Ge- 
päckwagen aus controlirt. 

Der Great-Northern Zug wog 257 Tonnen 12V a Cnt. 
(5235 C'rt. preuss.) und war mit der Smith’ sehen Vacuum- 
Bremse versehen. Letztere besteht aus einer doppelten Reihe 
von Röhren, welche längs des Zuges geführt sind. Eine dieser 
Röhrenlinien steht mit sich schliessenden (collapsing) Kautscbuk- 
Cy lindern in Verbindung. Von letzteren befand sich unter jedem 
Wagen einer, und in Verbindung mit jedem Tenderrade einer. 

Ein Dampfstrahl, durch die Röhren und die Cylinder ge- 
trieben, treibt die Luft aus ihnen heraus und die Cylinder 
klappen unter dem Drucke der äusseru Atmosphäre zusammen. 
Beim Zusamnienklappen theileu sie den Hebeln, welche auf die 
Bremsklötze wirken, die Bewegung mit. Der grösste Vorwurf, 
welcher diese Bremse trifft, ist Kostspieligkeit und die dem 
Verderben zu leicht geneigte Natur der Cylinder. 

Der London, Brighton und South-Coast Zog wog 
204 Tonnen und 3 Ctr. (4148 Ctr. preuss.) und war ausge- 
rüstet mit We&tinghous Vacuumbremse, welche sich 
von der Smith'schcn hauptsächlich dadurch unterscheidet, dass 
sie an Stelle der flexibeln Kammern Metallcylinder mit Kolben 
hat. Diese Bremse arbeitete bei den Versuchen mit grossem 
Misserfolge; der Zug war nagelneu, und die Bremsklötze aus 
Gusseisen waren nicht genügend benutzt worden, um sie von 
ihrer harten Oberfläche zu befreien, oder Bie genau au die Tyres, 
auf welche sie wirken sollten, anzupasaen. 

Der Caledonian - Zug wog 197 Tonnen 7 Ctr. 
(4012 Ctr. preuss.) und war mit der Steel’schen Luft- 
druckbremse ausgerüstet ; ein Versuch, bei welchem durch eine 
Pumpe an der Maschine comprimirte Luft in ein aich am Ende 
jedes Wagens befindliches vertikales Reservoir geleitet wird. In 
einer Kammer, welche mit jedem Reservoir in Verbindung steht, 
wird ein Kolken durch den balanoirten Luftdruck im Gleich- 
gewicht erhalten und sobald der Druck darunter Yermindert 
wird, wird der Kolben herunter getrieben und die Bremsen sind 
in Thätigkeit. 

Der Lancasbire- und Yorkshire-Zug wog 186 Ton- 
nen 13 Ctr. (3793 Ctr. preuss.) und führte Fay’s Bremse, 
welche wie die erste keine streng continuirliche Bremse genannt 
werden kann, da sie nur für Zugtheile thätig sein kann. Sie 



igitized by Google 




66 



besteht aus einer Reihe von Wellen (shaftings), welche unter | Serie B. Die nächsten Experimente (Serie B) waren 
den Wagen fortläuft und von einem Gepäck wagen aus durch Brerosversucbe, welche mit Tenderbremsen, Gepäckwagenbremseu 
ein Il&ndrad in Bowcgung gesetzt wird. Die Bewegung der und continuirlichen Bremsen, welche auf ein gegebenes Zeichen 

Welle wirkt durch eine drehende Bewegung auf die Brems- in Thätigkeit gesetzt wurden, gemacht wurden. 

Stangen. Anscheinend machte diese Bremse einige ausgezeichnete 



Brerosexperimente, aber sie ist für Kuppelangen nicht geeignet 
and kann nur bei einer beschränkten Anzahl von Wagen ange- 
wendel werden. Sie ist deshalb am besten für kleine Züge, 
welche auf derselben Tonr hin und her gehen. 

Der Midland-Zug Nro. 1 wog 203 Tonnen 4*/a Ctr. 
(4129 Ctr. preuss.) und führte die Westinghouse’sche 
selbstth Atige Luftdruckbremse. Diese unterscheidet 
sich von der gewöhnlichen Westinghousebremse durch Hin- 
zufügung eines Cylinders oder eines Reservoirs mit coraprimirter 
Luft unter jedem Wagen. Die Luft wird in diesen Cylindern durch 
eine dreiwegige Klappe (threc-way valvo), welche durch den 
Drock im Gleichgewicht erhalten wird, zurückbehalten. Wenn 
der Druck auf einer Seite sich Ändert, entweicht die Luft und 
die Bremsen treten in TbAtigkeit. Dies geschieht, wenn der 
Zog in zwei oder mehrere Tbeilo reisst, ein Wagen nbreisst, 
oder entgleist. Die Luft wird durch eine Pumpe auf der Ma- 
schine comprimirt and das Rohr, welches die Luft nach den 
Cy lindern führt, wird auch als ein geeignetes Mittel der Sig- 
nalisirung zwischen Passagieren und Zugführer und zwischen 
Zugführer und Locomotivführer benutzt- 

Der Midland-Zug Nro. 2 wog 210 Tonnen 2 Ctr. (4269 
Ctr. preuss.) und führte Bark er’ s hydraulische Bremse. 

Der Midland-Zug Nro. 3 wog 198 Tonnen 4 Ctr. 
(4027 Ctr. preuss.) und führte Clarkes hydraulische Bremse. 
In diesen beiden Bremsen wird das Wasser, welches in einer 
Reihe grosser Röhren den Zng entlang enthalten ist, zum Ver- 
mittler des Dampfdruckes gemacht, welcher von dem Kessel 
nach den Bremshebeln mitgetbeilt wird. 

Serie A. Die ersten Experimente (Serie A) wurden , 
gemacht, nm das jetzt allgemein gebräuchliche System zu prüfen 
und bestanden ans Bremsversuchen an Tender* und Gepäck- 
wagenbremsen, welche mit der Hand in Thätigkeit gesetzt wur- 
den. An einem folgenden Tage ergab es sich, dass eine Ma- i 
schino und Tender, welche mit einer Geschwindigkeit von 
34 Miles (54,74 Kilometer) pro Stunde fuhren, nach Absperrung 
des Dampfes und ohne Anwendung von Bremsen 6500 Fuss 
(1983“) weit lief, und dass ein Zug von 15 Wagen bei einer 
Geschwindigkeit von 42 Miles 67,6 Kilom.) pro Stunde unter 
denselben Bedingungen noch 15000 Fuss (4575 Meter) weit lief. 

Serie A. 



(Die Umwandelungen in preuss. Maas« ride pag. 68 A.) . 



Zag. 


Geschwin-, 
! digkeit 
in Meilen 
pro 

| Stunde. 


Die zum 
Halten 
erforder- 
liche Zeit 
in Sec. 


Durch- 
laufener 
Weg 
in Fusb 
( engl.) 


London- und North-Western-Zug . . 


47 


62,5 


2389 


Caledonian-Zug - . . . 


47 


«9 


8005 


London-, Brigthon- undSouth-Coast-Zug 


49 


W»/ 4 


8705 


Great-Northern-Zug ....... 


471/, 


86 


2591 


Midland-Zug Nro. 3 


47 


82 


3265 



Serie B. 

(Die Um wandel ungen in preuss. Maass ride pag. 68 B.) 



Zug und Bremse- 


Gescbwin- 
1 digkeit 
in Meilen 
! pro 
i Stunde. 


Zelt zum 
Bremsen 
in Sec. 


Durch- 
laufet* 
DhUmx 
in Fnai 

iw*!) 


London et N.- Western (Clarke & Webb's 


5° 


32 


13M 


Caledonian (Steele s) 


49 1 


45 


2135 


London, Brigthon und South -Co&st ; 








Wes tinghouse Vacuumbremse . . . I 


; 60>,(, ■ 


45 


2200 


Lancashire und Yorkshirp (Fay'a) . . 


481/, 


24 


1115 


Great-Northem (Smith's Vacuumbremse) 


46 


26 


; 1200 


Midland Nro. 1 (Westingbouse selbst- 








thätige) ..... 


54 


23V* 


1020 


, Nro. 2 (Parker s hydraulische) 


50 


35»;, 


1628 


„ Nro. 3 (Clarke s hydraulische) 


53 


22 


1070 



Der beste Bremsversnch in dieser Serie gelang mit Wes- 
tinghouse selbsttätiger Bremse, und die kleine Differenz von 
50 Fuss (15,25 Meter), um welche sie die nächst beste 
(C 1 a r k e ’ s hydraulische) übertraf, repräsentirt keine wesentliche 
j Distance. Die treibende Kraft (raomentum) des Midland-Zugts 
Nro. 1, sich berechnend aus Geschwindigkeit und Gewicht, war 
in dem Verhältniss von 32 : 30 grösser als die des Midland- 
Zogea Nro. 3, 90 dass dieselbe hemmende Kraft, welche den 
ersteren noch 1020 Fuss (311,1 Meter) zum Stehen brachte, 
letzteren nach 956 Fuss (291,6 Meter) aufgehalten hätte, an- 
statt nach 1070 Fass (326,4 Meter). 

In obiger Serie bietet der London- und North- Western-Zag 
einen Beweis von der Schwäche aller Kettenbremsen, welche auf 
der Thatsache beruht, dass die Kette nicht stärker ist als ihr 
schwächstes Glied. Sobald der Führer das Signal empfing, 
theilte er es vermittelst der Leine den Schaffnern in den Ge- 
päckwagen mit. Von dem Schaffner auf dem hintern Gepäck- 
wagen wurde das Signal entweder früher aufgenommen oder 
■ früher ausgeführt, in Folge dessen die Geschwindigkeit des Zag- 
endes plötzlich aufhörte, während der vordere Theil noch frei 
weg lief. Dadurch wurde ein so gewaltiger Zug auf die Kappe* 
langen ausgeübt, dass ein Zugbaken, die Sicherheitsketten und 
die Bremskette an den 8 vorderen Wagen brachen, der Zng in 
zwei Theile getrennt wurde und bis zum nächsten Tage ausser 
Gefecht gesetzt war. 

Serie D. Die nächsten Versuche (Serie D) sollten ein 
Bild vom Gebrauch der Bremse in einem Falle, wo der Loco- 
motivführer plötzlich Gefahr sieht, liefern. Alle anwendbaren 
, Mittel, um den Zug in möglichst kürzester Distance zum Stehen 
zu bringen, wurden angewandt (mit Ausnahme von Sandstreuen 
l auf die Schienen). 
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Serie D. 

(Die Umwandelungen in preuss. Maas« auf pag. 69 D.) 



Zug und Bremse. 


Geschwin- 
digkeit 
in Meilen 
pro 

Stunde. 


Zeit bis 
zum Still- 
stehen 
in Sec. 


Durch- 
laufene 
Distance 
in Fusa. 


London und North- Western (Clarke und 








Webb’s) ..... ... . . 1 


46 


30 


1337 


Caledonian (Steele) 


49 


35 


1603 


London, Brighton und South -Coast 








(Westinghoase Vacuombremse) . . 


53 


36 


1728 


Lancashire und Yorkshire (Fay 's) . . 


43 


28V, 


1165 


Great Northern (Smitb’s Vocuumbrerase) 


50 


30 


1148 


Midland Nro. I (Westingbouse selbst- j 








thfttige) ! 


52 


m. 


913 


, Nro. 2 Barker's hydraulische) | 


50 


SS 


1549 


„ Nro. 3 (Clarke’s hydraulische) j 


56 


22 


1212 



Serie E. Die Versuche in Serie E waren dieselben wie 
die vorhergehenden , nur mit dem Unterschiede, dass von der 
Maschine, dem Tender und den Gepäckwagen Sand auf die 
Schienen gestreut wurde. Diese Versuche waren unvollkommen, 
weil einige von den Zogen nicht vollständig mit Sandbttchsen 
and Röhren ausgerüstet waren. Mehrere Male hielt man auch 
dafür, dass einige eifrige Personen die Bremsen in Thätigkeit 
gesetzt hatten bevor das Signal gegeben war, und man konnte 
beobachten, dass zwei Züge zu einer zweiten Fahrt aufgefordert 
worden. 



Serie E. 

(Die Umwandelungen in preuss. Maass vide pag. 69 E.) 





Gesell win- 




Durch- 




digkeit 




lau fene 


Zug und Bremse. 


tu Meilen 


3 B 


Distance 




pro 




ln 




Stunde. 


I-M 


Fuss. 


London und North-Western (Clarke und 








Webb's) j 


4* 


22 


979 


Caledonian (Steele) 


50 


25 


1135 


London, Brighton und South -Coast 








(Westinghonse Vacuumbreiuso) . . 


50 


32 


1548 


Uncashire und Vorkshire (Fay’s) . . 


|63V, 


22 

28 


928 j 
1400 1 


Great Northern (Smiths Yacuumbremse) 


1 (45 
(43 


21>/4 ■ 
20 


920 

860 j 


Midland Nro. 1 (Westingbouse selbst- 






thätige) 


62 


18 


840 


* Nro. 2 (Barker’s hydraulische) | 


49 


26 


1116 


„ Nro. 3 (Clarks 1 ! hydraulische) | 


— 


“ 


— 



Serie F. In den Versuchen Serie F wurde angenommen, 
ein Passagier sähe eine Gefahr und lenke die Aufmerksamkeit 
des Schaffners am Schlüsse des Zuges darauf. Sobald der I.oco- 
motivführer vom hintern Schaffner das Signal erhielt , sperrte 
er den Dampf ab, setzte die Bremsen in Thätigkeit und stellte 
den Dampf nm, wenn die Maschine an den Rädern keine Bremsen 
batte. Sand wurde nach Belieben angewendet. Auch diese 
Versuche waren nicht vollkommen, weil in einigen Zügen die 
gewöhnliche Zugleine schlecht wirkte, ungeachtet der sorgfältigen 



Aufmerksamkeit, welche auf alle diese Kleinigkeiten verwendet 
worden war. Auf dem Great-Northern-Zug fuuetionirte die Leine 
augenblicklich und es wurde ein sehr guter Bremsversuch ge- 
macht. Auf dem Midland-Ztige Nro. 1 geschah das Signalgeben 
durch die Luftcommunikation , welche zufällig auf niedrigem 
Druck stand, deshalb gingen einige Secunden verloren, bevor 
die Bremsen in Thätigkeit gesetzt waren, und das Resultat war 
nicht so gut wie gewöhnlich. 



Serie F. 

(Die Um wandehmgen in preuss. Maas« vide pag. 69 F.) 



Zug und Bremse. 


Geschwin- 
digkeit 
in Meilen 
pro | 
Stunde. 


Zum 

Hemmen er- 
forderlich in 
Secunden. 


Durch- 
1 laufene 
i Distance 
in 

I FttSH. 

i 


London und North-Wcstem (Clarke und 








Webb's) 


46 


25 


1096 


Caledonian (Stoele’s) . 


48 


23 


970 


London, Brighton und South -Coaat 








(Westingbouse Vacuumbrerase) . . j 


49 


32 


1517 


Lancaahire und Yorkshire (Kays) . . | 


4ßl/, 


27 


1095 


Great-Northern (Smith’s Vacuurabremse) 


\u 


241/, 


1038 ( 


Midland Nro. 1 (Westingbouse selbst- 








thätige) 1 


48 


22 


1082 


„ Nro. 2 (Barker's hydraulische) I 


— 


— 


— 


, Nro. 3 (Clarke's hydraulische) 


52 


27 


1429 



Serie G. In der nächsten oder Serie G war angenom- 
men, der SchafTner am Ende des Zages sähe Gefahr und setzte 
die Bremsen in Thätigkeit. Der Locomotivführer schloss den 
Dampf ab, Bowi« er die Verminderung der Geschwindigkeit 
merkte, setzte aber die Maschinenbremse nicht in Thätigkeit. 



Serie G. 

(Die Umwandelungen in preuss. M&asa vide pag. 69 G.) 



Zug und Bremse. 


Geschwin- 
digkeit 
in Meilen 
pro 

Stunde. 


s g.*! 

”JP 


Durch- 

laufene 

Distance 

in 

Fm. 


London und North-Western (Clarke und 
Wehbs) 


41 


15 


600 


Caledonian (Steele’s) ....... 


47 


21 


1509 


Lancashire und Yorkshire (Fay’s) . . 


42V, 


31 


; 1202 


Great-Northern (Smith's Yacuumbremse) 


- 


— 




Midland Nro. 1 (Westingbouse selbst- 
thätige) mit von Maschine und Tender 
gelöster Bremse 


41 


16 


600 


Midland Nro. 2 mit verbundenen Ma- 
schinen- und Tenderbremsen . . . 


56 


20 


936 


Midland Nro. 8 (Clarke's hydraulische) 1 


49V, 


28 V, 


1316 



Bei den Versuchen I, bei welchen nnr der London- und 
North- Western- und der Midland -Zug Nro. 1 (Mitbewerber) 
thätig waren, wurden Hemmversuche durch die Maschine und 
den Tender allein gemacht. Der London- und North- Western- 
Zag stellte die Maschine um und setzte die Tenderbremsen in 
Thätigkeit, der Midland-Zug lieas auf die Räder der Maschine 

v 
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Yersuchszüge wurden gestellt: 


A. 


B. 
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I £ 
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N £ 






1 




Ctr. 




Kilo«. 


Be*. 




Kilos. 


Hoc, 


M*Ur. 


1 


London und North-Western . . . : 


4906 


Clarke und Webb’s Kettenbremse . . 


75.) 


62i(, 


728,6 


80,5 


32 


422.1 


2 


Caledonian 


4«! 2 


Steele's Luftdruckbremse 


75.7 


89 


9)6,5 


79,9 


45 


651,2 


3 


London, Brighton und South- Coast 


4148 


Westinghouse Vacuumbrerase . . . 


78,9 


95 >u 


1130,0 


81,3 


45 


671,0 


4 


Lancashire und Yorkshire ..... 


3793 


F»j« 


- 


- 


- 


78,1 


24 


340,4 


5 


Grcat-Xorthera 


5235 


Smith's Vacuurabremse . . . . ♦ . 


76,5 


86 


790,3 


74.) 


26 


366,0 


6 


Midland Xro. 1 


4129 


Westinghouse automatische .... 


— 


— 


_ 


86,9 


28 Vs 


311, 1 


7 


. Nro. 2 


4269 


Bark er» hydraulische 


— 


— 


— 


803 


B5V, 


496X» 


8 


. Nr» 8 


4027 


Clarkes hydraulische 


75,7 


82 


995,8 


86,3 


22 


326,4 



Zar Verwandlung der englischen Ma&sse und Gewichte ist angenommen: 
1 Tonne = 20 Ctr. englisch = 1016 Kilogramm, 

1 Miles = 1.61 Kilometer, 

1 foot = 0,306 Meter. 



und des Tenders Westinghonse selbatthÄtige Bremse wirken, 
aber nicht auf die Räder der Wagen. Der ersten» lief bei einer 
Geschwindigkeit von 44 Miles (70,8 Kilom.) |>ro Stunde 94 Sc- 
cunden weiter und legte 3299 Fass (1006 Meter) zurück. Der 
letztere lief bei einer Geschwindigkeit von 42 Miles (67,6 Kilom.) 
69 Secanden and legt« noch 2278 Fass (695 Meter) zurück. 

Einige Ergänzangsversuche , an denen nur Steeles, 
Smith's Vacuum und Westinghouse selbsttätige Bremse 
sich betbeiligen konnten, da die anderen nicht befähigt waren; 
die aufgestellten Bedingungen zn erfüllen, wurden sodann ange- 
ordnet, welche die Trennung eines Zages durch den Broch der 
Kuppelunit darstellen sollt«. Eine fehlerhafte Kuppelung wurde 
zwischen zwei Wagen an einer vom Herzog von Buckingham 
bestimmten Stelle angebracht, und ein Tbeil des Zuges wurde 
ahgelöst, während die Locomotive mit vollem Dampfe weiter 
fuhr. Der Caledonian-Zng mit Steele 's Bremse mit 45 Miles 
(72,5 Kilom.) pro Stund« lief noch 2874 Secundeu weiter und 
legte dabei 1320 Fuss (403 Meter) zurück. In dem Great- 
Northern-Zuge wurde Smith's Yocnum bremse durch die in den 
beiden Gepäckwagen des losgelösten Theiles befindlichen Hand- 
bremsen verstärkt und es lief der Zug bpi einer Geschwindigkeit 
von 39 Miles (62,8 Kilom.) pro Stunde 65 Secunden weiter 
und legte dabei 2509 Fon (765 Meter) zurück. Der Midland- 
Zng Nro. 1 mit Westinghonse selbstthätiger Bremse, brachte 
bei einer Geschwindigkeit von 53 Miles (85 Kilom.) pro Stunde 
den Zugtheil in 1 6 */ a Secunden, nachdem er nur 869 Fass 
(265 Meter) gelaufen war, zum Stehen. 



Der Gesamn.teindrnck, welcher auf die Anwesenden durch 
diese Versuche bervorgerufen wurde, war augenscheinlich der. 
dass Westinghonse selbstthätige Bremse die wirksamste tob 
den concnrrirenden war , weil sie in kürzerer Zeit thätig war. 
und die Geschwindigkeit schneller als jede andere verminderte. 
Die Versuche brachten einen Funkt von grosser Wichtigkeit 
nicht zur Anschauung, nämlich den, in welcher Zeit der Druck 
der Bremsklötze anf die Räder hervorgebracht und in welcher 
Zeit die Räder von diesem Drucke entlastet werden könnten, 
aber auch in dieser Beziehung schien dieselbe Brems« die üb- 
rigen zu überflügeln. Es ist nicht genügend , dass die Brems- 
klötze mit den Rädern schnell in Berührung kommen, sie müssen 
auch in der möglichst kürzesten Zeit auf dieselben den vollen 
Druck ausflben. Ein Zug durchläuft bei einer Geschwindigkeit 
von 50 Miles (80,5 Kilom.) pro Stunde mehr als 73 Fn« 
(22 Meter) in der Secunde, daher sind für den Anfang d* 
Bremset» die Secunden sehr wichtig. Diese Versuche haben 
zum wenigsten den Königlichen Coinroissinnären, dpn Elsenbabt- 
Directoren und dem Publikum den entschiedenen Beweis davon 
geliefert, was continuirliche Bremsen leisten werden; and für 
die Zukunft wissen wir, was wir Ober sogenannte Unfälle denken 
»ollen, bei deneo in einer Entfernung von mehr als 400 Schritte 
( = 1200 engl. Fuss) (= 366 Meter) von der ersten Ent- 
deckung der Gefahr an Beschädigungen oder LebeDsveriuste 
Vorkommen. 
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Kaasse and Gewichte ln deutsche. 



Resultate der Versuche: 



D. 


* 


| 

F. 


G. 




1 Zum Hemmen erforder- 




Zum Hemmen erforder- 




Zum Hemmen er- 




Zum nemmen er- 


Zagge- 


lieh 


Zugge- ■ 


lieh 


Zugge- 


forderlich 


Zugge- 


forderlich 


schwindig- 






schwindig- ’ 






schwindig' 






schwindig* ; 






keit pro 


Zeit- 




keit pro | 


Zeit. 


Distanoe. 


! keit pro 


Zeit 


Distance. | 


keit pro | 


Zeit 


Distancc. 


Stunde. 






Stunde. 


Stunde. ' 




Stunde. 






Kiii«. 


ÄfC. 


Mot»r. 


Kitom. 


9 m . 


Meter. 


Kilom. 


9 m , 


Meter. 1 


Kilom 


fiec. 


Meter. 


74,1 


30 


407,8 


77,3 


22 


298,6 


74,1 


25 


334,3 


66,0 


15 


183,0 


78,9 


35 


488,9 


80/» 


25 


34*1.3 


77,3 


23 


295,9 


76,7 


21 


460,2 


»,3 


36 


587,0 


80/» 


82 


472,1 


78,9 


32 


462,7 


— 


— 


— 


£9,2 


28>/ 4 


855,3 


tnfi 
i 8I>,1 


22 

28 


283,0) ! 
427.0 1 


78,3 


27 


334,0 


68,4 


31 


366,6 


90,5 


30 


360,1 ; 


j nj> 


21*!» 


280,6 | j 


(69,2 


38 


570,4 | 


117,6 




331,8 




f 89,2 


20 


262,3 1 


i 70,8 


24»/* 


316,6 t 


















1 1 66,0 


16 


183.0 j a 


83,7 


m, 


278,5 


88,7 


18 


256,2 


77,3 


22 


330,0 i 


1 90,2 


20 


285,5 )b 


80.5 


33 


472,4 


78,9 


25 


1 340,4 


ij _ 


— 


- 


— 


— 


— 


90,2 


22 


869,7 


— 


— 




j w 


27 


435,8 


79,7 


28»/* 


401,1 



(iefeRdampf- Apparat für Locomotlven. 

Von Harmignies. 

(Hierzu Fig. 5—11 auf Tat C.) 

Es ist eine bekannte Thatsache, dass der Lecbatelier- 
Apparat (vergl. Organ 1870 Seite 162), welcher seit 10 Jahren 
mit so grossem Vortbeile dazu benutzt wird, um dnrch Um- 
legung der Steuerung auf den RückwärtsgaDg die im Gange be- 
tir.dliche Locomotive zu bremsen, eine gewisse Geschicklichkeit 
des Locomotivführers in der richtigen Bemessung des einzu- 
jpritzenden Dampf- und WasserquantuniH erfordert, weil einerseits 
bei zu geringer WasserznfÜhrung die Cylinder und Schieber 
überhitzt werden und selbst Gefahr laufen durch eintretende 
Heizgase Schaden zu leiden , wahrend andererseits bei über- 
niüsiger Wasserzuführung durch das Wasserwerfen des Rauchfanges 
mannigfache Unbequemlichkeiten entstehen. Hierin ist vielleicht 
auch der Grand zu suchen, dass das Bremsen von Eisenbahn- 
wagen durch Keversirung der Locomotive noch lange nicht die 
allgemeine und regelmässige Anwendung gefunden hat, welche 
bei den vielen Vorzügen dieses Systems wohl zu erwarten wäre. 

Ein äu&serst einfaches Auskunftsmittel ist, so nahe dasselbe 
ra liegen scheint, bis jetzt — ausser unter speciellen Verhält- 
tisen auf der Rigibahn (vergl. Organ 1870 S. 178 u. 240) — noch 
riebt versucht worden; es besteht dasselbe in dem vollständigen 
'erschloss des Ausströmungsrohres gegen den Cylinder durch 
eisen Schieber oder ein Ventil. Zunächst auf letzteres nahm 
Harmignies, Ingenieur der Orleans-Bahn , im J. 1870 ein 
Patent and liess nach demsellien bei der Chemin de fer des 
Dombes mit Unterstützung des Betriebscbef Jouffret dieser Bahn 
einen Versuch machen. In das Ausetrömrohr wurde an der 
Stelle, wo sich die von den Cylindern kommenden Rohre unter- 
halb der Raachkammer vereinigen, ein Ventil eingeschaltet, wel- 

Orfut fflr die FartJWbritt« 4m Ei»cab*hxi»o*«TH. Neue Fclga. XIII. Hand. 2- H 



ches dem Ueberdruck des aastretenden Dampfes freien Austritt 
gestattet, hingegen das Ansaugen von Heizgasen bei der Rever- 
sirung unmöglich macht. Diese Einrichtung ist in Fig. 5 dar- 
gestellt. Dieselbe musste aber bald wieder aufgegeben werden, 
indem sich kein Mittel fand, den fortgesetzten Brüchen des Ven- 
tilkörpers abznhelfen; jedenfalls machte sich auch erhöhter Ge- 
gendruck im Cylinder und Verminderung der Blasrohr Wirkung 
geltend. In Folge dessen ersetzte man das Ventil durch einen 
Schieber von der in Fig. 6 bis 8 ersichtlichen Constructton 
und erzielte damit nach den Angaben unserer Quelle eineu voll- 
ständigen Erfolg derart, dass der Apparat Jouffret- Har- 
mignies nunmehr bei allen Maschinen der Compagnie des 
Dombes eingeführt wird, nach dem von Harmignies neuer- 
dings am 17. Januar 1874 genommenen Patente. Die Construction 
dieses Schiebers geht aus den Zeichnungen klar heiror. Man 
ersieht daraus (Fig 8), dass durch dieselbe Bewegung, welche 
den Schieber schliesst, ein Einspritzh&bn geöffnet wird, der da3 
Ansaugen eines Wasserstrahles vom Tender aus gestattet; gleich- 
zeitig ist noch in dem Schieber ein Ventil angebracht, um für 
den ('all, dass der Führer den Schieber zurückzuziehen vergisst, 
dem Abdampfe den Austritt zu ermöglichen. 

Es unterliegt keinem Zweifel, dass diese Einrichtung eine 
sehr einfache und sichere Manipulation beim Bremsen mit Contre- 
dampf gestattet; fraglich bleibt nur, ob die hiermit erzielten 
Vortheile wirklich die erhöhte Complication der Maschine, welche 
dadurch bedingt wird, thatsächlich rechtfertigen. 

Nun werden zwar vergleichende Versuche angeführt bei 
weichen sich der Apparat von Harmignies bedeutend wirk- 
samer erwiesen haben soll als der von Lechatelier; ebenso 
wird die leichtere Handhabung und regelmässige Wirksamkeit, 
endlich die grössere Sicherheit gegen übermässige Erhitzung, 
ft 1 » 16 . IQ 
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sowie Brennmaterialersparniss in Folge der Yerwendnng von 
Tenderwasser zu Gunsten des neuen Apparates angeführt. Von 
diesen Vorzügen, welche theil weise wohl begründet sind, fällt 
jedoch nur der entere, eine grössere Bremswirkung, wesentlich 
ins Gewicht; diese Behauptung aber, welche auch principiell 
durch nichts gerechtfertigt ist, kann nach dem Anblick dpr Dia- 
gramme, die in Fig. 9 bis 1 1 wiedergegeben sind, durchaus nicht 
aufrecht erhalten werden. 

Von denselben stellt Fig. 9 die Indicatordiagramroe für 
den Vorwärtsgang der Maschine bei zwei Einstellungen des Re- 
versirhebels, auf den 8. und 2. Zahn vorwärts dar. Die Buch- 
staben bedeuten dabei die verschiedenen Phasen der Dampfver- 
theilung: R Beginn der Admission. C Beginn der Expansion, 
D Voraustritt, E Beginn des Rückwärtsganges und F Beginn der 
Compresaion. 

In Fig. 10 und 11 sind die Reverärnngsdiagramme bei voll- 
kommen zurückgelegtem Hebel (resp. Rückstellung auf den 2. 
Zahn) dargestellt, und zwar sowohl mit Anwendung des Le- 
chatelier-Apparates, als auch mit Anwendung des Apparates 
von llarmignies, welche beide an derselben Maschine ange- 
bracht waren. Hier ist abermals beim Vorwärtsgange bis zum 
Punkte B (entsprechend dem Voreintritte) Dampfeintritt, 
von B bis zum Punkte F (entsprechend der Gompreadun) Ex- 
pansion, bei F endlich Beginn des Darapfaustrittes, der sich nun 
während des ganzen Hinganges hinter dem Kolben fortsetzt, bis 
bei E der Rückwärtsgang beginnt. Hier dauert die Ausströmung 
auf derselben Seite des Kolbens — nun vor demselben — 
noch eine Zeitlang fort bis beim Punkte D (entsprechend dem 
Beginn der Vorausströmung beim normalen Gang der Ma- 
schine) Compresaion beginnt, und endlich bei C (entsprechend 
dem Beginn der Expansion) der volle Gegendruck des Kessel - 
dampfea wirksam wird. 

Die zwischen dem Dlagrammcurvcn eingeschlossenen Flächen 
geben, ganz analog dem Vorwärtsgange, die Gegendruckarbeit 
der Maschine an, und je grösser dieselbe ist. desto günstiger 
wirkt der Apparat als Bremse. Nun erscheint allerdings 
in Fig. 11, wo die Gegendampf Wirkung bei der Reversirung auf 
den 2. Zahn nach rückwärts dargestellt ist, der Apparat 
voa^ llarmignies in bedeutendem Vortheile gegen den Le- 
ch a t e 1 i e r’schen Apparat; in dem eigentlich maassgebenden Ver- 
suche aber bei vollkommen zurückgeschlagenem Hebel welcher 
in Fig. 6 dargestellt ist, zeigt sich nur eine sehr mäßige 
Differenz von ca. 5# zu Gunsten des enteren — verursacht 
durch dos mittels desselben erzielte Vaeuum, das selbstvmtänd- 
mit dein Lechatelier-Apparate nicht zu erreichen ist. Diese 
Differenz ist jedoch so gering, dass sie allein die Adoptirung 
dieses immerhin kostspieligen Apparates nicht rechtfertigen würde, 
so dass man auch wohl auf die übrigen Vorzüge desselben ver- 
zichten wird, umsomehr als dem Locomotivführer, welchem so 
grosse Verantwortung übertragen ist, schliesslich auch die ver- 
nünftige Anwendung dos einfachen Lechatelier-Apparates an- 
vertraut werden kann. (Revue industr. Juni 1875, S. 194.) 



Ilandslde’s Ueomollve für starke Steigungen. 

Die eigenthümliehe Art dieses Systems besteht hauptsächlich 
der in Anordnung von Honst ructionstheilen, welche ein sicheres 



and leichtes Fahren auf starken Steigungen ermöglicht und das 
Passiren scharfer Curven erleichtert. 

Die Locomotive ist mit dom Zuge mittelst einer Suhlkette 
oder eines Stahldrahtseiles gekuppelt, welches um eine an dem 
Untergestell der Locomotive befolgte Trommel gewnndon ist. 
Die Achse dieser Trommel läuft horizontal ln Lagern, welche 
sich ebenfalls am Untergestell befinden und wird , direct oder 
noch besser durch Uebersetzungen , von einem Paare eigener 
Cy linder gedreht, welche von denjenigen Cylindern, die zum Be- 
triebe der Locomotive dienen, vollständig getrennt sind. Für die 
Trommel ist nur eine Länge zwischen den beiden Lagern von 
i 2 Fuss (0 W ,61) erforderlich; ihr Cylinder hat einen Durchmesser 
j von 1 Fass (0*,305) mit einem Durchmesser für die Endplatten 
von 3 Fuss (0“,915). Diese Einrichtung ermöglicht eine genü- 
gende Länge der Stablkette für alle Erfordernisse des Systems. 

An jeder Seite des Locomotivgestelles, sowie auch an jeder 
Seite der Personen- oder Güterwagen des Zuges Bind eine oder 
mehrere selbst! hätige Klemmschube angohängt, welche, wenn nie 
durch den Führer oder eine andere Person im Zuge herabgelasien 
werden, fest an die Seiten des Schienenkopfes angreifen und die 
; Locomotive oder den Zug an der Stelle fest halten. Der an- 
I greifende Theil der Klemmschuhe wird am Insten aus Stahl 
I verfertigt, auch wird praktisch ihre innere Seite gehärtet und 
raub gemacht (wiewohl die Erfahrung gelehrt hat , dass ein 
Rauhmachen der inneren Angriffsfläche überflüssig ist), so da« 
die Möglichkeit des Gleitens vermieden ist. Afflcirt werden die 
Schienen, auch wenn sie von der r a u h e n Stahlfläche angepackt 
werden, gar nicht. 

Ist nun der Zug an dem Fass einer starken Steigung an- 
gelangt, so löst der Ingenieur die Trommel und läs«t die Loco- 
motive allein eine Strecke weit voranfahren. Die Stahlkette, 
.welche dadurch abgewickelt wird, vermittelt die Verbindung 
zwischen dem Zuge und der Locomotive. Darauf löst der 
Führer die Klammern, so dass sie die Schienen angreifen. Wird 
nun der Dampf der Locomotive abgesperrt und eine rückgängige 
Bewegung verursacht, so greifen die Klammern fest an di« 
Schienen und halten dio Locomotive fest an ihrem Platze. Darauf 
wird die Trommel in Drehung gesetzt, wodurch die Kette sieb 
wieder aufwickelt und den Zug bis zur Locomotive vorwärts zieht. 

Hierauf werden die Klammern des Zuges herabgelawn. 
um denselben fest an der Stelle zu halten, oder aber diese 
Klammern können auch schon vor Beginn der Steigung gelöst 
werden, wodurch jede Möglichkeit des Reissens der Kette oder 
| sonstige llebel stunde vollständig vermieden werden. Durch 
Wiederholung dieses Verfahrens wird der Zug auch auf längere 
Strecken mit starker Steigung mit Leichtigkeit kinaufgezogen. 

1 Die Klommschubo können ohne Schwierigkeit an fa*t jeder Loco- 
motive wie auch an Güter- nnd Personenwagen angebracht 
werden. (Engineering 1875, 3. September.) 

M. 

Die Wagen 4er schmalspurigen Montanbakn von Roslokra narb 
Marksdarf ii tigara. 

I Constrnirt vom Ingenieur Paul Klunzinger. 

( Hierzu Fig. 5 bis H auf Taf. V.) 

Wese in den .Jahren 1873 und 1874 ausgeführte Montan- 
bahn führt von der Station Marksdorf der Kaschau-Oderberger- 
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Bahn nach ausgedehnten Einen er/- Lagert? tat ton bei Rostoken, hat 
eine Spurweite von 0“,7ß and eine Länge von 18,7 Kilometer, 
hiervon erhielten 12 Kilometer die Maximal - Steigung von 
25*00. Der Minimal- Radius der Curven betrügt 50 Meter. 

Bei so schwierigen Steigung*- und Krümm ungsverhältnissen 
waren jährlich eine Million Centner Erze thalwärts zu trans- 
portiren. 

Jedenfalls war auch noch auf eine Steigerung der Leistung 
Rücksicht za nehmen, welche mit möglichst wenig Kosten ver- 
knöpft sein musste. 

Der Transport musste wegen der klimatischen Verhältnisse 
während zweier Wintemonate als unterbrochen vorausgeseben 
werden, auch konnte auf eine Verladung an Sonn- und Feier- 
tagen nicht gerechnet werden; es wurden daher nur 150 Sommer- 
und 100 Frühjahr- und Herbsttage, zusammen also 250 Arbeits- 
tage angenommen. Da die Fahrt bin nnd zurück, 2 X IS 
Kilometer mit einer durchschnittlichen Geschwindigkeit von 8 
Kilometer per Stunde mit Aufenthalt beim Auf- und Abladen 
and Waseernehmen, 5 bis 6 Stunden dauern musste, so ergaben 
sich für einen Sommertag 8, für die übrigen 2 Nutzfabrten, 
was per Jahr 2X1 50 2 X 1 00 = 650 Nutxfahrten aus- 

xnacht. 



Es mussten also Züge mit 



. . 1 , 000.000 

mindestens gw 



rund 



1500 Zoll-Centner Erzen möglich werden, wenn die Bahn ohne 
Zogskreuzungen, d. h. so einfach als möglich ohne Telegraphen 
and Signale und die hieraus hervorgehenden Mehrkosten des 
Betriebes eingerichtet werden sollte. 

Diese Netto -Zugsbelastung von 1500 Zoll -Centner musst« 
Bim auf die Wagen vertheilt werdeD, deren Spur von O m .75 
und Radstand von 1“,3 durch die früheren Erwägungen ange- 
nommen war. — Eis wurden aus dem durch Versuche gefundenen 
spedfischen Gewichte der Erze von 2,0 die Raumverhültnisae 
ermittelt, die Kastenlänge ungefähr gleich dem doppelten Rad- 
stand, die Kaslenbreite etwas weniger als die doppelte Spur- 
weite und für dessen Höhe die Hälfte der Breite angenommen. 

Diese Verhältnisse gaben die nöthige Stabilität, einen Raum- 
inhalt von 2,5 Cubik - Meter und ein Ladungsgewicht von 
7,5 X 2 X 1000 = 5000 Kilogr. = 100 Zoll-Centner. 

Es musste also ein Zog aus — — =15 Wagen be- 
stehen. — Die grosse Inanspruchnahme solcher Wagen, welche 
an einem Sommertage 3 Nutz führten k 36 Kilometer = 108 
Kilometer machen und dem harten Materiale der Erze wider- 
stehen müssen, führte, wie es weiter unten näher ansgefübrt 
werden wird, auf eine Construction mit guten Tragfedern, elasti- 
schen Zug- and Baffer- Vorrichtungen und fast ausschliesslicher 
Verwendung von Eisen und musste das Eigengewicht auf 40 
bis 50 Zoll-Centner veranschlagt werden. 

Die Wagen sind, wie bemerkt, der grösseren Dauerhaftigkeit 
halber beinahe ganz ans Elisen construirt. Die Anbringung von 
Tragfedern schien geboten durch die grosse bereite erwähnte 
Ansnutzung der Wagen. 

Die Wagen sind für 2,5 Cub.-Mtr. Rauminhalt hergerichtet, 
was bei der darin za transportirenden Last (Elisenerze) einer 
Tragfähigkeit von 100 Z.-Ctr. entspricht — Das Eigengewicht 



der Wagen beträgt 45 ohne und 50 Z.-Ctr. mit Aufeogsvor- 
richtong. 

Alle Wagen sind mit Bremsen versehen and deshalb durch- 
wegs nur schmiedeiserne Speichenräder mit Bessemerstahl-Bandagen 
und gusseisernen Naben angewendet Die Radachsen sind aus 
Bessemer-Stabl erzeugt, die Acbsbüchsen zum Schmieren von 
oben und unten nach Becker eingerichtet 

Der Radstand der Wagen von 1“,3 ist theils durch feste 
Achsgabeln , zwischen welchen die Achsbüchsen laufen , theils 
durch zwei schmiedeiserne Längsbänder A, A furirt, welch’ letztere 
an den Achsbüchsen festgeschraubt sind. 

Bei den Wagen wie bei der Maschine ist das Centnu- 
Buffersvstem zur Anwendung gebracht. Die einzelnen Wagen 
hängen mittelst starker Gummi - Federn an den durchgehenden 
Zugstangen, an welchen, wie aus den Figuren 5 — 8 auf Taf. V 
ersichtlich, Zug- nnd Druckvorrichtung vereint angebracht sind. 
Die Kupplaug erfolgt beim Zusammenstossen der Wagen selbst- 
thätig, ohne das Zwischentreten eines Arbeiter» zwischen die 
zwei zu kuppelnden Wagen nöthig zu machen. Das Auskuppcln 
erfolgt durch Aufheben des Einfallhakens im einen Bufferkopf, 
was auch mittelst einer Welle und Kurbel ganz von der Seite 
des Wagens ans geschehen könnte. 

Der Bufferkopf ist aus Bessemer-Stohl, Scharniere, Haken 
und Schieber aus Schmiedeisen hergestellt; das im Bufferkopf 
des einen Wagens eingehakte Knppelglied wird beim Zusammen- 
stossen der Wagen von der trichterförmigen Oeffnung des Buffer- 
kopfes am andern Wagen aufgefangen und in den Ual9 dos 
Bufferkopfes eingeführt. Hier drückt das Knppelglied auf den 
im Hals befindlichen Schieber, welcher beim Znrückgehen den 
durch Scharniere mit ihm verbundenen Haken sammt dem Kap- 
pelbolzen abwärts bewegt und dadurch die Kupplung bewirkt. 
Das Kuppdgüed muss vorher mit dem kleinen Oehr im ersten 
Bufferkopf eingehakt sein, um seine Längsverachicbung in dem- 
selben zu verhindern. Diese Kupplung ist dem Erbauer der 
Bahn, Ingenieur Paul Klunzinger (jetzt Baninspector der 
südlichen Linie der Gotthardtbahn in Bellinzona) patentirt. 

Eis muss hier bemerkt werden, dass die Höhe der Buffer- 
mitte über den Schienen an den Locomotiven den Grundzügen 
des Vereins deutscher Eisenbahn- Verwaltungen entsprechend mit 
O m ,5 schon normirt and das Buffergebäuse hergestelit war, ab die 
Bestellung der Wagen erfolgte. In Folge dessen war die Höhen- 
lage der Zugstange an den Wagen festgestellt und konnte die- 
selbe nicht mehr, wie beabsichtigt war, in dio Mitte der Bruat- 
bäume gelegt werden. 

Os lange und starke Gefälle der Bahn und die Vermeidung 
der in Folge dessen starken Abnutzung der Radbandagen, sowie 
das Elrfordemias, einen in Bewegung befindlichen Zug auf der 
Strecke jederzeit mit möglichster Schnelligkeit znm Stillstehen 
bringen zu können, machten es rathsam, jeden Wagen mit 
Bremsvorrichtung zu versehen. 

Bei den bis jetzt zur Anwendung gekommenen Breinsgat- 
tungen bleibt mit Ausnahme der Wühl er' sehen Bremse der 
Wirkungsgrad der Bremsklötze auf die Räder trotz verschieden- 
artiger Belastung der Wagen ganz unverändert; — beim leeren 
wie beim voll beladenen Wagen kann nur Elin Maximum des 
Bremsdruckes erzielt werden — (dio Bremse von Didior dürfte 

10 * 
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nicht hierher zn zahlen sein, da bei derselben keine Bremsung 
der Rider erfolgt, sondehi das Wagengewicht zum Anpressen 
von Schlitten aaf die Schienen benutzt wird). Einleuchtend ist 
aber, dass es sehr wichtig ist, die Grösse des Bremsdruckes von 
dem Grade der Belastung des Wagens abhängig zu machen. 

Ein weiterer Nachdruck wird bei so lang gestreckten 
starken Neigungen einer Bahn aaf den hohen Grad von Sicher- 
heit zu legen sein, der dadurch erreicht wird, dass jeder Wagen 
im normalen Zustande gebremst ist, die Bremsung erst gelöst 
werden muss, wenn der Wagen in Bewegung gesetzt werden soll, 
und die gebremste Lage sofort wieder eintritt, wenn die will- 
kürliche Lösung der Bremse anfhört Es kann dies z. B. sehr 
wichtig werden, wenn durch irgend einen Zufall ein Theil eines 
Zuges sich losreiaaen sollte. 

Beiden eben genannten Anforderungen glaobt llr. Klun- 
zinger in einfacher und zweckmässiger Weise durch die ihm i 
ebenfalls patentirte selbstwirkende Wagengewichtsbremse ent- 
sprochen zu haben, welche bei dieser Bahn in folgender Weise 
zur Ausffihrung kam. 

Per Wagenrahmen wurde in passende Verbindung mit der 
Bremse gebracht, und dadurch einestheila, je nach der Grösse 
des Wagengewichts (Eigengewicht des W T agens saramt Gewicht 
der Ladung), eip sich selbst regulirender Druck der Brems- 
klötze auf die Rüder erzielt, und anderntheils das Wagengewicht 
ganz einfach nach dem Gesetze der Schwerkraft derart zur 
Wirkung gebracht, dass der Wagen, sich selbst überlassen, ge- 
bremst ist. — 

Die Figuren 5—8 auf Taf. V zeigen die Construction eines 
mit solcher Bremsvorrichtung ausgretatteten Wagens. 

Die Bremsklötze sind durchwegs von Schmiedeisen herge- 
stellt. Um die Schwankungen des Oberkastens, weiche durch 
die Tragfedern hervorgemfen werden, für die Bremsklötze un- 
schädlich zo machen, sind diese in bekannter Weise so angebracht, 
das3 sie sich nur horizontal in Schieberhülsen bewegen. Die 
Bremswelle und die auf ihr aufgesetzten, zur Bewegung der 
Bremsklötze dienenden Hebel sind gleichfalls in bekannter Weise 
angeordnet; neu dagegen ist die Uebertragung des Wagenge- 
wiebtee auf diese Bremswelle. 

Während die Achsbüchsen des Einen Räderpaares direct 
die Stützpunkte für die darüber befindlichen Tragfedern bilden, 
dienen die Achsbüchsen des zweiten Räderpaares als Lager für 
die Drehpunkte zweier kleiner Hebel B B, auf welche die beiden 
anderen Tragfedern durch Scharniere aufgesetzt sind. Die Brems- 
welle trügt auf der äusseren Seite der beiden Längsb&nder A A 
zwei Hebel C C, welche mit den Hebeln B B durch die Zwischen- 
stücke D D in Verbindung gebracht sind. — DD sind verstell- 
bar, zu welchem Behufe an den Hebeln B und C in passender 
Entfernung Stelllöcher vorgesehen sind. Es kann hierdurch eine 
Regulirnng des Bremsdruckes, z. B. der Witterung entsprechend, 
erzielt werden. 

Es leuchtet nun ein, dass der Wagenkasten sammt seiner 
Ladung mit der Hälfte auf dem einen Tragfedernpaar ruht und 
mit der andern Hälfte durch das zweite Tragfedernpaar auf die 
Hebel B drückt. Da der Druck in der eingezeichneten Ent- 
fernung tod dem auf den Achsbüchsen befindlichen Drehpunkte 
der Hebel B auf letztem wirkt, so drehen sich diese ein weoig 



um den genannten Punkt nach abwärts. Die beschriebene De- 
wegung, welche jedoch erheblich geringer ist , als das Feder- 
spiel des Wagens, pflanzt sich durch die Verbindungsstücke D 
auf die Hebel C fort, und tboilt sich durch letztere der Brems- 
welle mit, welche dann das Anpressen der Bremsklötze an die 
Räder bewirkt. 

Die Lösung der Bremse erfolgt mittelst des grossen Hebeb, 
der, auf der Bremswelle fest aufgezogen, jeder Drehung derselben 
folgt. Seine Stellung ist derart angenommen, dass er umso 
tiefer steht, je mehr die Bremsklötze angepresst sind. Er dient 
demnach vermöge seines eigenen Gewichtes noch zur Vermehrung 
der Bremswirkung, was besonders bei leeren Wagen nöthig ist, 
wobei es sogar zweckmässig ist, ein besonderes Gewicht am 
Hebelende anzubringen. 

Soll die Bremse gelöst werden, so ist nur ein Heben des 
Hebelendes E erforderlich. Die Wirkung dieser Hebung am 
Punkte E auf die Bremswellc und ganze Bremsvorrichtung ist 
aus den Figuren klar ersichtlich. 

Die Hebung des Hebelendes E erfolgt bei einem einzelnen, 
anf der Station zu verschiebenden Wagen, was zwar bei dieser 
Bahn selten nöthig ist, aber gerade deshalb Vorsicht erfordert, 
folgendertnaassen : Der Brustbaum über dem Ilebelende E trägt 
drei Haken a, b und c, wovon a and b senkrecht Uber dem 
Hebelende, c dagegen seitwärts von b angebracht ist. In a ist 
ein Kettchen befestigt, welches in einem länglichen Oehre endet. 
Soll der Hebel gehoben werden, so wird das Kettchen um die 
Rolle 3 geschlungen, das Oehr desselben in den Haken einer 
kleinen Stange eingehängt, welche unter Benutzung des Hakens 
c als Stütz- und Drehpunkt so weit gehoben wird, bis das Oehr 
des Kettchens am Haken b eingefübrt werden kann. Ist diese» 
geschehen, so ist der grosse Hebel genügend gehoben und die 
Bremse gelöst. Anders dagegen erfolgt die Lösung der Bremse 
bei einem zur Fahrt auf freier Bahn zusammengestellten Zuge. 
Theils um nicht für jeden Wagen einen Bremser nöthig zu 
haben, theils um den Grad der Bremsung für mehrere Wagen 
zugleich regeln zu können, sind immer 5 derselben derart mit 
einander in Verbindung gebracht, dass die Lösung der Bremse 
von einem der fünf Wagen ans zugleich auch noch für die vier 
andern vorgenommen werden kann. 

Diese Verbindung der fünf Wagen erfolgt ähnlich den 
schon länger bekannten Constnictionen mittelst Rollen (wovon 
1 am Wagen, 2 und 4 am Rahmen F, und 3 am Hebel H 
festsitzt) und eines am dieselben geschlungenen Seiles, somit 
bildet 2, 3 und 4 einen Flaachenzug. Um Rolle 3 kann das 
Seil nicht zugleich mit dem oben beschriebenen Kettchen darch- 
gezogen sein, es ist also vorher das Aushängen des Kettchens 
erforderlich und dadurch vermieden, dass ein Wagen mit ausge- 
schalteter Bremse unter die andern eingereiht werde. Die 
Rollen 2 and 4 sind deshalb an einem besonderen Rahmen, 
damit das Federspiel auf dio Zngvorrichtung keinen Einfluss übt. 
Das Seil ist mit dem einen Ende an einem Haken des fünften 
Wagens, mit dem andern auf der am ersten Wagen angebrachten 
Trommel T befestigt, deren Drehung mittelst des Handrades R 
erfolgt. Eine Drehung diese« Handrades R bewirkt also eia 
Aufwickeln des Seiles auf der Trommel. Am andern Ende 
festgehalten, wird das Seil durch die Drehung nach und nach 
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straff angezogen und hiedurch ein Heben der Rollen 3 und mit 
diesen der Hebel H erzielt, somit die Bremse gelöst. Die 
Lösung der Bremsen erfolgt zuerst am ersten, d. h. dem Auf- 
zugswagen, und zuletzt am 5. Wagen, während die Bremsung 
in umgekehrter Reihenfolge eintritt. Es ergiebt sich hieraus, 
dass der mit AufzugsTorrichtung versehene Wagen beim Berg- 
abfahren vor den vier andern Wagen einzustellen ist.. 

Der Bremser, re*p. Bremslöaer innsa in der Zeit, während 
welcher die Bremse gelöst sein soll, das Handrad R in der 
Stellung halten, die es nach vollzogener Drehung nnd dadurch 
bewirkter Bremslösong einnimmt. Zn diesem Behnfe kann der 
Bremser noch eine kleine mit dem Fuss in Wirkung zu setzeude 
Bandbremse benutzen, welche auf die horizontale Welle der 
Trommel T wirkt. Soll gebremst werden, so hat der Bremser 
nur den Fuss von der Bandbremse zurQckzuziehen und das Hand- 
rad R loszulassen. Das Gewicht der Wagen sucht von selbst 
die Bremsweile zu drehen, folglich den Hebel, dessen eigenes 
Gewicht diese Bewegung noch begünstigt, zu senken, was auch 
erfolgen muss, weil das eine Seilende nicht mehr festgehalten wird. 

Sollte der Bremser ans irgend einer Ursache seinen Sitz 
verlassen, oder ein Seil reiaaen, oder sich aus irgend einem Um- 
stande ein Theil des Zuges lo6trennen, so erfolgt diese nach 
abwärts gerichtete Bewegung des Hebels von selbst, da ja dann 
die Schwerkraft sofort in Wirkung kommt 

Die Elntheilung der Wagen ist derart getroffen, das auf 
einen Wagen mit Aufzugs- Vorrichtung vier Wagen kommen, an 
denen solche nicht angebracht ist, und bat sich dieses Verhält- 
nis». d. h. die Möglichkeit der Bremslösung von fünf Wagen 
zugleich, völlig bewährt. Das Eigengewicht eines Wagens mit 
Aufzugs- Vorrichtung, Bremsersitz etc. beträgt 50 Zoll-Centner, 
während ein Wagen ohne diese 45 Zoll-Centner wiegt. — ln 
Betreff der die Bremsklötze festdrückenden Anne ist noch zu 
bemerken, dass die Länge derselben durch eine Schraubenmutter, 
die von den Scharnierbacken gebildet wird, regulirt nnd im 
richtigen Stande erhalten werden muss, wenn die Klötze sich 
abnutzen. Dieselbe iBt nicht als Differential-Schraube construirt, 
damit Unberufene diese Regnlirung nicht vornehmen können. 
Vor der Regnlirung ist das Scharnier losznbinden, und die Ver- 
längerung entspricht der halben Ganghöbe der Schraube oder 
einem Vielfachen davon. 

Die Erfahrung hat ferner gezeigt, dass selbst bei sehr un- 
günstiger Witterung bei einem Zuge von 18 beladenen Wagen 
die Bremskraft von 15 Wagen znr Bremsung beim Hergab fahren 
noch weitaas hinreicht, und die Bremsen der anderen 3 Wagen 
nicht in Thätigkeit zu kommen brauchen. 

Die mit den Wagen auf der Strecke vorgenommeoen Proben 
ergaben folgende Resultate : 

Auf der Neigung von 25°/ 0O verkehrte ein Zog bergab mit 
der Geschwindigkeit von 1*/? Meilen per Stunde. Bei der ersten 
Probe waren fünf leere Wagen in eine Bremsgruppe vereinigt, 
and wurden diese während der Fahrt vom Zuge losgekuppelt 
and sich selbst überlassen. Sie legten noch einen Weg von 
100 Meter zurück and blieben dann stehen. 

Bei der zweiten Probe waren drei leere nnd ein beladener 
Wagen zu der einen, vier beladene Wagen znr zweiten Brems- 
gruppe vereinigt, während zwei beladene Wagen mit ausge- 



schalteten Bremsen zwischen die beiden Gruppen eingefügt waren. 
Der demnach aus acht Wagen mit Bremsen und zwei Wagen 
ohne Bremsen bestehende Zogstheil wurde von dem mit oben 
genannter Geschwindigkeit verkehrenden Zuge abgekuppelt und 
blieb, sich selbst überlassen, nach Durchlaufen einer Strecke von 
00 Meter stehen. Ganze beladene Züge blieben nach dem Los- 
lassen des Aufzuges bei gleicher Zugsgeschwindigkeit auf 20 bis 
30 Meter stehen. 

l)aa Verhältnis® der verzögernden Kraft zum Gewichte des 
Zages stellt sich bei den hier angenommenen Belastungen und 
Drücken anf die Bremsklötze auf 1:40 bis 1 : 20. Dieses 
Verhältnis könnte jedoch durch Ausrücken der Seiltrommel bis 
auf 1:10 gebracht werden. 

Die Anbringung der selbstwirkendon Wagengewichtsbrerase 
bei andern Wagenconstructionen unterliegt keinem Anstande. 
Es handelt sich hierbei nnr um die {lassende Construction zur 
einseitigen Hebung nnd Senkung des Wagenrahmens nnd Ueber- 
tragung dieser Bewegungen anf die Bremsklötze. 

Diese Bremse dürfte wohl allen Anforderangen genügen, 
welche an Bremsen gestellt werden können. 

Jede der zwei für den Betrieb der Bahn erworbenen 
Tenderlocomotlvcn hat folgende Constructioos- Dimensionen : 



Gewicht 239 Z.-Ctr. ohne Ausrüstung, 

« 300 « mit « (Dieostgewicht), 

Cy linder- Durchmesser 290“, 

« Hab 425“, 

Triebrad-Durchmesser 800“, 

Heizfläche 88 Rohre = 35,31 QMeter, 

Feuerbttchse = 8,07 « 

Zusammen 88,38 Meter. 

Rostfläche 0,639 QMeter. 

Wasserranm 1,75 Cub. -Meter. 

Kohlenranm 0,85 « « 



Die wichtigeren äusseren Abmessungen sind: 

Grösste Höhe über den Schienen 2“, 80, grösste Breite 2“,0, 
ganze Länge 5“, 57. 

Jede der Maschinen hat drei gekuppelte Achsen je 0 m ,9 
von einander entfernt (also Radstand = 2 mal O m ,9 = l m ,8), 
und ist die mittlere Achse etwas verschiebbar. 

Die Probefahrten ergaben die Leistungsfähigkeit der Ma- 
! schinen derart, dass jede für sich allein auf der 12 Kilometer 
langen Steigung von 25<'/ 00 bergauf, ihr eigenes Gewicht nicht 
eingerechnet, bol 1 */ 3 Meile Geschwindigkeit per Stande einen 
Zug mit der Bruttolast von 11 00 Z.-Ctr. bei gutem Wetter zn 
befördern im Stande war. 

Die Maschinen sind neben Hand- (Keil-) Bremse noch mit 
Dampfbremse ansgestattet. 

Locomotiven nnd Wagen wurden von der Locomotiv-, 
Maschinen- und Wagenbauanstalt in Mödling geliefert. 

(Allgemeine Bauzcitung 1875, Heft 7 und 8). 



Mac Ray’s Bohrer für Rohrloeher. 

(Hierzu Fig. 12 bis 14 auf Taf. C.) 

Die nachfolgend beschriebenen Bohrer sind zum Ausbohren 
weiter Löcher bestimmt and sollen die mühsame Arbeit des 
Bohrens eines Loches im Centrum des herzustellenden grössern 
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LocheB und das nachherige Ausschneiden eines ringförmigen 
Metallßtückes erleichtern resp. ganz beseitigen. Zunächst sind 
diese Werkzeuge zum Bohren der Rohrlöcher von Locomotiv- 
und anderen Röhrenkesscl bestimmt, sie werden sich aber auch 
jedenfalls fttr viele andere Zwecke benutzen lassen. 

Die eine Anordnung der Bohrer zeigt Fig. 12 der bezüg- 
lichen Abbildungen im Durchschnitt. Dieser Bohrer besteht zu- 
nächst aus einem ausgebohrten Theile A, dessen oberes Ende 
so abgedreht ist, dass es in das Futter der Bohrstange pa«st. 
ln diesen Cylinder A passt ein Kolben L. In diesen sind zwei 
kurze Bolzen C eingeschraubt, die durch Schlitze in die Wandung 
von A gehen. An diese Bolzen sind zwei Spiralfedern N an- 
gehängt, welche den Kolben L immer nach innen zu ziehen 
streben und diess auch thun, wenn eine Bewegung von innen 
nach aussen auf hört. Dieser Kolben L ist auch hohl und ent- 
hält einen stählernen Stift J, der unten mit einer Körnerspitze, 
oben mit einer Verbreiterung versehen ist. Jeder dieser bei- 
den Cylinder ist in der betreffenden Höhlung mit einem Leder- 
ringe gedichtet, so dass man sie in der Thal als Pumpenkolben 
bezeichnen kann. Durch eine kleine Oeffnung am oberen Ende 
des Raumes S kann man Wasser oder Oel einfüllen. Ist diess 
geschehen und S durch eine Schraube geschlossen, 80 ist das 
Werkzeug für den Gebrauch fertig bis auf das Einsetzen der 
Bohrmesser M M, deren Grösse von der Weite des zu bohrenden 
Loches abhängt. Setzt man nun das Werkzeug mit der Spitze 
in einen Körner, der den Mittelpunkt des zu bohrenden Loches 
angiebt, ein und lässt die Bohrmaschine in Thätigkeit treten, so 
wird durch deren Vorrück ungsmeebanismus zunächst der Tbeil A 
herabgedrflekt. Die Flüssigkeit im lunern desselben überträgt 
den Druck auf L und J. Da nun aber L nicht ausweichen, 
sondern nur J in Folge der Wegnahme von Spänen durch die 
Messer M M tiefer herabrücken kann , so wird L an J immer 
weiter herabsinken, indem die Flüssigkeit, welche zunächst über 
J in der Bohrung von L sich befindet, nach dem Raum von S 
gelangt. Ist das I.och durchgebohrt, so werden die Federn N 
den Cylinder L zurückziehen und dadurch ein Vorrücken von J ! 
bewirken, so dass das Instrument wieder zur Arbeit fertig ist. 

Die Figuren 13 und 14 zeigen eine andere Anordnung, | 
welche sich auf dasselbe Princip stützt.. Fig. 13 ist ein Vertical- j 
schnitt, Fig. 14 ein von unten gesehener Grundriss des Apparates, 
Hier befinden sich in dem Theile A drei Cylinder. Der innerste 
Raum 0 enthält den mit der Körnorspitze versehenen Stahl- 
cylinder J. Neben diesem befinden sich zwei Cylinder K K, , 
deren jeder einen Kolben enthält, welcher mit Dichtung R ver- 
sehen ist Beide Kolben K werden durch gemeinschaftliche 
Federn nach oben gezogen. 

Durch Oeffnungen T und T* stehen die Cylinder K mit «O 
in Verbindung. Alle drei sind mit Oel oder Wasser gefüllt. 
Die Wirkung ist hier ganz dieselbe wie im ersten Falle. Diese 
Bohrer sollen folgende Vorzüge haben : Sie haben eine vollkommen 
sichere Stellung beim Bohren und behalten sie bei, wenn nur in 
der Mitte des zu bohrenden Loches ein genügend tiefer Körner 
eingeschlagen wurde. 

Das Bohren des Loches erfolgt unter Bildung von möglichst 
wenig Spänen. 



Die zur Ausführung eines Loches nöthige Zeit ist die mög. 
liehst kurze. (Engineering, Juni 1873, p. 486.) 



Esglische Pferdebahn-Wagen. 

Der erste Pferdebahnwagen, der in Liverpool angcweitdet 
wurde , kam direct aus Amerika , aber obwohl er selbst eine 
leichte Constrnction zeigte, wurde er doch als zn schwer be- 
trachtet und man 9ah sich hier veranlasst, eine noch leichtere 
Constrnction oinzuführen. Die Länge des Wagenkastens beträgt 
3“, 66, oder die Platformen an beiden Enden mit einbegriffen 
5 m ,79, die Breite 2 m ,18 zwischen dem Platformgeländer ; das 
Gestell ist aus Esche und das Füllnngsholz aus Mahagoni. An 
jeder Platform ist ein gusseiserner Steg angebracht , der 0“.25 
vom Boden absteht; der Zweck dieser Vorrichtung ist der, dass 
im Falle des Brechens einer Achse der Wagen höchstens 
sinken könnte und sein Gleichgewicht wieder erhalten würde. 
Die Räder haben einen Durchmesser von O“,? 5 ; die Tragfedern 
sind aus Stahlrollen verfertigt ; Schiebt büren und Fenster, 
Lampen zur Beleuchtung, Louvres zur Ventilation, sowie starke 
Hemmschuhe unter der Controle des Führers sind ebenfalls 
angebracht zu einem Kostenpreise von ca. 4000 Mark pro 
Wagen. 



Die Dimensionsverhältnisse zwischen den gewöhnlichen 
Omnibusen und Pferdebahn wagen sind in nachstehender Tabelle 
angeführt. 





Gcwöhnl- 


Pferdebahnwagra 




Omnibus 


London 


Edinburgh 


Passagierplätze im Innern 








des Wagens .... 


12 


20 


14 


Passagierplätze aussen 


16 


24 


16 


« im Ganzen 


28 


44 


30 


Länge über den Wagen- 








kästen 


2”, 82 


4*87 


3“.50 


Länge zwischen den End- 








treppen 


4",12 


7“, 82 


6".25 


Breite Ob. deu L&gcrschalen 


2“, 13 


1»98 


1*;98 


Durchmesser der Räder . 


11“, 37 u. 

il“,02 


0“ 76 


0“,76 


Gewicht (netto) . . 


143 Kilogr. 


279 Kilogr. 


178 Kilogr. 


« pro Passagier . 

Widerstand auf gekehrter 


51 - 


58 « 


59 - 


(reiner) Schiene . . 


— 


0,6 Pfd. 


0,5 Pfd 


Widerstand anf der Strasse 


2 Pfd. 


— 


— 


Radbreite ..... 
Weite zwischen dem Innern 

der Räder .... 


0“057 

1“G8 


0«\069 
1*,37 u. 


O“,0«9 
1“,S7 ü- 


1“,01 


1“01 



In diesen Systemeo werden die Omnibose von Pferden ge- 
zogen; es mag aber hier eingeschaltet werden, dass man bei 
diesem Gedanken nicht stillgestanden ist. In Philadelphia werden 
diese Omnibuse schon seit einigen Jahren mit Dampf getrieben 
und erlangen dadurch eine Geschwindigkeit von 24 Kilometer 
pro Stunde. 

Ein gewisser Grant bans hat auch eiuen Dampfomnibus für 
die londoner Strassen entworfen. Derselbe ist für 44 Personen 
eingerichtet und ist so construirt, dass man ihn sowohl auf einem 
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Gleise als auch auf der blossen Strasse laufen lassen kann. Für 
»eitere Details dieser Construction wird auf Mechan. Magazine 
rora 17. Aug. 1872 pag. 124 verwiesen. Durch dessen Ein- 
führung berechnete der Erfinder, würde eine Ersparnis» von 
ca. 6000 Mark jährlich im Vergleich zur actoellen Pferdekraft 
pro Omnibus erzielt werden. 

Diese Strassenbahn ist allerdings nur för Passagiere be- 
stimmt, um dagegen eine ähnliche Danipfslrassenbalm auch für 
schweren Transport geeignet zu finden , muss man nach 
Backinghomshire (England) wandern. Diese Bahn wurde von 
dem Dake of Buckingham, um die weitere Entwickelung seiner 
dortigen Besilzthümer zu befördern, gebaut. Sie läuft durch 
eine höchstgewöhnliche landwirtschaftliche Gegend , wo keine 
Bergwerke oder sonstige mannfacturtreibende Etablissements, 
welche grosse Transportmittel erheischen, im Gange sind. Nach 



dem Innern besteht der Transport aus Steinkohlen, Steinen, 
DüDger, gewöhnlichen Waaren, sowie aus Berfordshire Vieh ira 
Frühling, trttswärts aus Heu, Stroh, Früchten, Holz, Baumrinde, 
wie auch aus gemästetem Vieh nach London im Winter. Der 
leichtere Transport besteht aus Milch and Passagieren. Nach 
dem Kostenanschlag kostete die engl. Meile etwas weniger als 
1400 £, das Land nicht inbegriffen. Die Steigungen variiren 
von 1:100 bis 1:51. Die Erhaltungskosten (auch von dem 
Duke of Buckingham bezahlt) belaufen sich auf ca. 880 £, 
Sämmt liehe Ausgaben (ohne Land) inclns. 10% Zinsen aof 2 
Maschinen betrugen 650 £ and als Gewinn für das erste Be- 
triebsjahr ergab sich 7 % , ein Resultat, welches in der englischen 
Elsenbahngeschichte noch nie dagewesen ist. 

(Nach Engineer 1875.) 



Signalwesen. 



Kupfer-Stahl [Irahl für TelegraphenleitUDgen, 

Der Kupfer -8tahl- Draht (Compound Telegraph Wire) ist 
zwar eine verhältniKsmässig neue Erfindung, hat aber bereits eine 
•ehr ausgedehnte Anwendung gefunden und sich überall sehr gut 
bewährt. In Folge dessen haben die Gebrüder Siemens in London 
die Anfertigung des Kupfer -Stahl- Drahtes ln ihrer Fabrik in Wool- 
wfch übernommen. Aus einer im Polyt. Journale 217. Bd. S. 384 
veröffentlichten Notiz Über diesen Draht entnehmen wir Folgendes : 
Der Kupfer-Stahl-Draht enthält als Seele einen verzinnten Stahl- 
drabt von der vorzüglichsten Güte ; nm diese Seele liegt ein aof 
beiden Seiten verzinnter dünner Kupferstreifen. Der Kupfer- 
dreifen wird für jede Stahldrahtdicke so gewählt, dass seine 
Breite dem Umfange des Stablqnerschnittes eben gleicht. Der 
Stabldraht geht mit dem Streifen zugleich durch ein Ziehoisen 
hindurch; bei der Zuführung zu diesem Ziebeisen jedoch läuft 
der bereits beiderseits verzinnte Kupferstreifen durch eine Zieh- 
öffnuag, welche ihn als Vorbereitung für das darauf folgende 
Ziehen, fortlaufend querüber soweit halbrund (w) biegt, dass 
er dann beim Ziehen sich leicht um den Stahldraht herumlegen 
kann. Bei diesem Ziehen selbst werden die beiden Längsränder 
des im Querschnitt bereits halbrunden Streifens vollends an 
einander gelegt; die so entstehende Naht läuft jedoch, weil 
der Draht während des Ziehens ein wenig gedreht wird, nicht 
parallel zur Achse des Drahtes , sondern sie läuft in steilen 
Spiralen (unter kleinem Winkel gegen die Achse des Drahtes) 
wn den Draht herum. Durch die beim Durchgang durch das 
Zieheisen entwickelte Wärme wird das Zinn flüssig und dadurch 
wird der Stahldraht und der Kupferstreifen zu einem Ganzen 
fest zusammengclöthet , welches sich durch geringes Gewicht, 
grosse Festigkeit und hohes Leitung* vermögen für die Electricität 
auszeiebnet. •) 

Das Gewicht des gewöhnlichen Eisendrahtes ist bei gleichem 
Leitungsvermögen 3 Mal so gross, wie das des Kupfer-Stahl- 
Brahtc-g. Das geringe Gewicht des Letztem gegenüber dem 
Gewichte des gewöhnlichen Eisendrabtes von gleichem Leitungs- 



Vermögen bietet aber für den Ban von Telegrapbenlinien einen 
höchst wichtigen Vortheil, besonders in Gegenden, wo der Trans- 
port der Materialien kostspielig ist; denn dadurch werden etwa 
67 % von den Transportkosten erspart. 

Ausserdem ist der Bau der Linien bei Anwendung von 
Kupfer- Stahl- Draht billiger, weil das geringe Gewicht eine Er- 
sparnis an Zeit und Arbeit im Gefolgo hat; auf die englische 
Meile kommen bei dem Kupfer-Stahl-Draht nur 2 bis 3 Verbin- 
dungsstellen. 

Zugleich können die Säulen bei dem geringen Gewichte 
dieses Drahtes eine grössere Anzahl Drähte tragen, wie bei Be- 
nutzung von Eisendrähten; endlich kann man für den Kupfer- 
Stahl -Draht auch leichtere und billigere Isolatoren anwenden. 
Bei gleicher Anzahl von Säulen in einer Linie von gegebener 
Länge wird dieselbe, wenn sie aus Kupfer-Stahl-Draht hergestellt 
wird, beständiger und dauerhafter sein, als eine mit Eisendraht 
gebaute. Da der Zug und das auf den Säulen liegende Gewicht 
kleiner ist, so muss die Linie selbst noth wendiger Weise stand- 
fähiger sein; bei seinem geringem Durchmesser bietet aber der 
Kupfer-Stahl-Draht eine kleinere Fläche für den Druck de« 
Wiudes , für das Anlegen von Schnee und Reif etc. dar und 
deshalb kommen bei ihm weit seltener Linieuunterbrecbungen vor. 



•) Die Art wie dieser von dem amerikanischen Telegraphen- 
ingenieur M. G. Farmer nnd G. MilJiken in Boston erfundene 
Kupfer-Stahl-Draht in der Fabrik einer Newyorker Compagnie, welche 
eia Monopol auf seine Herstellung erworben hatte, hergestellt wurde, 
ist ausführlicher in dem Journal tclcgraphique (Bd. 2 S. 296) be- 
schrieben. Dort wurde die Seele aus sorgfältig ausgewählten Gusb- 
I stablstälien gezogen, wiederholt abgeheizt und ausgegltlbt, endlich un- 
i mittelbar aus einem Kalkbade durch ein Bad aus geschmolzenem 
! Zinn gezogen. Ein Kupferband wurde darauf von einer Spule sehr 
fest in Spiral Windungen um die Seele gewickelt und schliesslich wurde 
der ganze soweit fertige Draht nochmals verzinnt. Verpackt wurde 
der Draht in Köllen von 1600 bis 2400“; dabei waren zu einer Rolle 
von 1000“ Länge etwa 3 Drahtlangen erforderlich, welche mit ihren 
Enden in einer eigcnthümlichen Weise aneinander gelöthet wurden. 
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Weil ferner bei dem Kupfer Stahl -Draht, die Suhlseele 
durch eine verbftltnissmfissig dicke und Überdies verzinnte Kupfer- 
hülle geschützt ist, so rostet dieser Draht nicht wie Eisendraht 
und Ist deshalb wieder weniger dem ZerrcUsen aasgesetzt. Da® 
er in dieser Beziehnog wesentlich vorteilhafter ist, hat eine 
Reihe harter Prüfungen dargelhan, ln welchen Kupfer- Stahl -Draht 
und Eisendraht unter einem gewissen Drucke dem Einflüsse 
der Luft ausgeselzt wurden , wobei die Luft abwechselnd mit 
Sflur« und Salz geschwängert wurde. Wahrend sich nun ein 
Eisendraht von 4““ Dicke am neunten Tage tbeilweise zerstört 
erwies, fand sich der Kupfer-Stahl- Draht noch ganz unversehrt. 
Der Kupfer -Stahl -Draht eignet sich besonders gut für Kriegs- 
telegrapbenlinien und hat sich bereits vielfach im Felddienste 
als gut erwiesen. Er ist ferner ganz passend für weite 
Spannungen, Flussübergange, Hohlwege, Bergschlucbten, für ober- 
irdische Stadtleitungen u. s. w. ; man kann mit ihm Spannungen 
von 1/4 Ws */| engl. Meilen mit Erfolg ausfflhren. Aber nicht 
blos in Bezog auf die bereits erwähnten Vorzüge hat sich der 
Kupfer-Stahl -Draht bis jetzt überall bewahrt, wo er angewendet 
wurde, sondern er sichert auch, gegenüber dem gewöhnlichen 
Drahte, für die Unterhaltung der Linien eine grössere Erspar- 
nis an Kosten und nebenbei weniger Unterbrechungen und 
Störungen. Aus all diesen Gründen wird der grössere Aufwand 
für das Material beim Neubau mit Kupfer-Stahl-Draht sehr bald 
wieder ei nge bracht und auf die Dauer erweist sich der Kupfer- 
Stahl-Draht doch als das billigere Material 

Beim schnellen Telegraphiren, also bei automatischen Tele- 
graphen, bei gleichzeitiger Beförderung von zwei oder mehreren 
Telegrammen auf derselben Leitung, bei chemischen Telegraphen, 
stellt sich der Schnelligkeit «in grosses Hindernis« in der That- 
«acbe entgegen, dass die Leitung mit Indaetions-Electricität über- 
laden wird und die Entladung am Empfangende der Linie 
noch fortdauert, wenn auf der telegraphirenden Station der Strom 
der Batterie bereits unterbrochen wurde. 80 erscheinen die 



Zeichen «geschwänzt* und die «8cbwänze* füllen bei schnellem 
Arbeiten die Zwischenräume zwischen den Zeichen aus, die 
Zeichen fliessen zu einem ununterbrochenen langen Striche zu- 
sammen. Beim Arbeiten mit Strömen von verschiedenen Vor- 
zeichen tritt diese Indnction stärker auf, als beim Arbeiten mit 
einfachen Strömen. Diese Inductio na Wirkung zwischen neben- 
einander ausgespannten Drähten ist um so kleiner, in je grösser® 
Abstande von einander die Drähte sich befiudeo, dagegen wächst 
sie mit dem Draht-Durchmesser, von weichem ja die Oberfläche 
und die Capac.it at für die Indnction abhingt. Daher setzt die 
Anwendung von gewöhnlichem Eisendrakt bei Luftleitungen der 
Schnelligkeit des Telegraphirens eine gewisse Grenze. Da ferner 
bei Säulen, auf welchen eine grosse Anzahl Leitungen liegen, 
die Drähte nicht in einer grossem Entfernung von einander 
auf gehängt, werden können, so muss man, um dem dringenden 
Verlangen nach schnellem Telegraphiren zu genügen, Drähte von 
geringerm Durchmesser anwenden. Auch da ist die Anwendung 
von Kupfer-Stahl-Draht von dem besten Erfolge begleitet gewesen. 

Die Verbindung der einzeloen Drahtadem kann zwar bei 
dem Kupfer-Stahl-Draht in derselben Weise bewerkstelligt wer- 
den, wie bei Eisendraht, nämlich durch Umeinanderwickeln der 
beiden Enden und nachträgliches Verlöthen oder Verzinnen der 
Verbindungsstellen. Als ganz vorzüglich bewährt sich aber für 
den Kupfer-Stahl-Draht eine Verbinduugsweise, wonach die Ver- 
bindung mittels einer in der Mitte etwas ausgebauchten Messing- 
hülse vollzogen wird, in welche die beiden Drahtenden von 
beiden Seiten her eiogeführt werden, worauf sie in der Mitte 
durch einen spiu zulaufenden stählernen Dom auseinander ge- 
trieben werden ; in das so gebildete Loch wird dann eine 
Messingniete eingesteckt und nach der Vernietung werden die 
beiden vorstehenden Drahtenden ausserhalb der Hülse ein wenig 
umgebogen. Schliesslich wird dje ganze Verbindungsstelle durch 
Eintauchen io Zinn verlöthet. A. a. 0. 
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Allgemeines und Betrieb. 



Sei« Drahllnflbjihu. 

Din betreffende Anlage* wurde in der Nähe des Bahnhofes 
Teutschenthal errichtet and vermittelt den Transport der Schwel- 
kohle von der pfüinerschaftlichen Grube bei Köchstedt nach 
den Tbeerschwelereien der Actien - Gesellschaft «Vereinigte 
sächsisch-thüringische Paraffin- und Solaröl -Fabriken.» Dieselbe 
ist unter der Bezeichnung «Drabtluftbolm» durch die Actien- 
Masehinenfabrik in Schkeuditz nach dem System des Ingenieurs 
Bleichen aasgeführt worden und hat eine Länge Ton 740“. 
Ungefähr 40,17 bis 19“* von einander entfernt«* Säulen tragen 
auf lVa“ breiten Consolen die beiden eisernen, in einem Ab- 
stande von l*/ 4 " gelagerten Laufdrähte. Diese. Drähte, die 
eigentliche Laufbahn für die Förderungskübel , bilden zwei 
parallel laufende Stränge; dieselben sind an dem einen End- 
punkte verankert, während am andern Ende durch einfache und 
praktische Contregewichte die bei Temporaturwechsel oft sehr 
erhebliche Differenz ausgeglichen wird. 

Die beiden Stränge .sind von verschiedener Stärke; der 
eine, au welchem die leeren Kübel laufen, ist 26“ stark. Auf 
ihnen bewegen sich die Förderen gskübel, und zwar in folgender 
Weise: Jeder Kübel ist mit einem in Scharnieren sich bewegen- 
den eisernen Bügel versehen, an welchem sich oberhalb zwei 
kleine, klauenartig von einander stehende Laufräder befinden. 
Diese Laufräder tragen, auf der Schiene fortgleitend, die eigent- 
liche Last des Kübels, dessen Schwerpunkt sich also unterhalb 
der Schiene befindet. Die Bügel , sowie die Laufräder sind so 
construirt, dass sie die Kübel nar einseitig tragen, wodurch der 
Uebergang über die Unterstützung^inkte ermöglicht wird. 
Ausserdem sind die taufrftder mit einer selbstthatigen Brems- 
vorrichtung versehen, um bei starkem Falle der Förderungs- 
itrecke jeder Betriebsstörung mit Sicherheit vorzubengen. 

Zur Fortbewegung der Kübel dient ein 10"“ starkes 
Drahtseil ohne Ende , welches an dem einen Endpunkte über 
eine Trommel , an dem anderen über eine horizontale Scheibe 
geleitet wird und aus 40® langen Theilen zusammeugekuppelt ist. 
Diese Verkuppelungen sind gleichzeitig diejenigen Stellen, an 
welchen die Kübel ein- und auagehängt werden. Dies geschieht 
mit der grössten Leichtigkeit; der hierzu construirte, unterhalb 
der Laufräder befindliche S-Hakon des Kübels liegt so sicher 
io der ösenartigeo Verkuppelung des Drahtseils, dass ein Aus- 
haken desselben fast nie vorkommt. Uebrigens ist für diesen 
eventuell doch möglichen Fall , sowie für den Fall etwaiger 
anderer Betriebsstörungen ein telegraphischer Apparat der Art 
angebracht, dass jederzeit das Signal zum sofortigen Stillhalten 
gegeben werden kann. 

Zur continuirlichen Fortbewegung des Drahtseils mit ange- 
hängten Förderungskübeln, dient eine Locomobile von nar vier 
Pferdestärken , welche diese Leistung spielend verrichtet ; die 
leeren Kübel werden an der Förderungsstelle von einem 
Manne mit Leichtigkeit ausgehängt, die bereit Gehenden gefüll- 
ten Kübel aber eben so bequem eingehängt. Letztere bewegen 
sich bis zur Entladungsstelle , werden dort ausgehängt, durch 
Umkippen entladen — die Kohle fällt durch einen Schlot in 
den darunter stehenden Wagen — dann mit der Hand um die 



Wendestation herumgestossen und in so kurzer Zeit wieder zum 
Eiuhängen gebracht, dass dieselben fast stets wieder in die von 
ihnen verlassene Kuppelung zu hängen kommen. Doch gehen 
zur Sicherheit immer einige Kuppelungen leer, da immerhin der 
Fall eintreten kann , dass das Be- oder Entladen eine® Kübels 
nicht in der nöthigen Zeit hätte bewerkstelligt werden können. 

Dan Drahtseil gleitet lose auf den Rollen hin, welche an 
den Seiten der als Träger für di« ItundeisenBtränge dienenden 
Consolen angebracht sind. Es sind gegenwärtig circa 36 För- 
dernngskübcl in Thätigkeit , welche bei gewöhnlichem Betriebe 
mit einer Geschwindigkeit von */«" pro Secunde fortbewegt 
werden. In je 40 — 50 Secnnden wird hierbei ein Kübel ge- 
füllt, reap. entleert dem Drahtseil übergeben, und da jeder der- 
selben 2 111 Kohle von 80—90 Kilogr. Gewicht enthält, so wird 
in einer durchschnittlich 9 — lOatflndigen Arbeitszeit und mit 
Berücksichtigung unvermeidlicher Unterbrechungen and Störnngen 
ein Quantum von mindestens 1400 HI oder 120,000 Kilogr. 
täglich auf dieser Bahn gefördert. Bei den äusserst geringen 
Betriebskosten (ausser dem Maschinenwärter sind nnr 3 Mann 
erforderlich) und bei dem durchaus nicht bedeutenden Anlage- 
capital (7000—8000 Thal er) ist es erklärlich, dass sich seit 
Benutzung ihrer Drahtlufthahn die Förderungskasten pro Hekto- 
liter, Abnutzung und Amortisirung binxugereehnct, auf nur 2 Pf. 
stellen, während früher beim Transport per Achse das Hekto- 
liter circa 7 Pf. Ueberführungskosten verursachte, 90 dass sich 
also eine jährliche Ersparniss von rund 5000 Thlrn. herausstellt. 

Die beschriebene Drahtluftbahn überschreitet eine Chaussee 
und zwei Commauicationswege und erreicht bei einer Steigung 
von 1 : 2ft mit einer Säulenhöhe von 10“* ihre bedeutendste 
Entfernung von der Erdoberfläche. 

(Stummer’s Ingenieur, Juni 1875 p. 271.) 



Veiiranisrhe Eisenbahn. 

Die mexicanische Eisenbahn hat bekanntlich in sehr hohem 
Grade mit ungünstigem Terrain zu kämpfen. Besonders auf 
einer Strecke hat sich die Fairlie-Locomotive zur Ueber- 
windung von so scharfen Curven uud so starken Steigungen, wie 
sie in keiner andern Strecke Vorkommen, sehr bewährt, während 
die vielgeröbmte amerikanische Locomotive von W. W. Evans 
sich als völlig unzureichend erwies. 

Einer der schwierigsten Tbeite der Bahnlinie war der 
Mellac - Viadukt , der sehr grosse Schwierigkeiten in der Cou- 
struction verursachte. I>er Strom, welcher sich durch die enge 
Schlucht zwängt, Messt etwa 100 Fuaa unterhalb des Viaductes. 
Am Fasse des jähen Abhanges liegen abgebrochene Felsstücke, 
welche von der Höhe horabgerutscht waren und auf welchen 
man die Fundamente der Pfeiler aufführen musste. Oben über 
dem Bau ragten die Felsen an einigen Stellen bis zur Mittel- 
linie der Bahn aus. Die Arbeiter , welche diese beseitigten, 
mussten an Seile gehängt werden und auf Leitern arbeiten, 
welche an den obensteheuden Bäumen festgebonden waren. 

Die Eisenconstruction für die Pfeiler nnd den Oberbau 
lieferte die Crumlin- Eisenwerk- Gesellschaft, welche überhaupt 
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die meisten Eisenconstructionen ansführte. Die Schienen wurden 
Ton Querschwellen getragen, welche auf der oberen Kante des 
Trägers mit Haken-Bolzen befestigt sind. 

Der Viadukt hat 10 Pfeiler, rwischen jedem eine Licht* 
Öffnung Ton 51 Fnss and liegt in einer Curve von 325 Fass 



Radius and einer Steigung von 1:25. Hier wie an allen andern 
starken Steigungen der Rahn sind Suhlschienen angewandt and 
Reserve-Schienen auf allen gekrümmten Brücken und Viadukten 
niedergelegt. (Engineering, 15. October 1875.) 

M. 



Technische Literatur. 



Bemerkungen über Transportmittel und Wege, sowie über Gestaltung 
und Verwaltung des Eisenbahnwesens. Nach Maassgabe der 
Verhältnisse und Bedürfnisse von Hart wich, wirfal. Ge- 
heimer Ober- Regierungsrath a. D.. Mitglied der kgt. technischen 
Ban - Deputation. Berlin 1875. Verlag von Ernst & Korn, 
gr. 6. 42 Seiten. 

ln dieser sehr beachtenswerten kleinen Schrift des ver- 
dienten Verfassers werden zun Hebst die verschiedenen Transport- 
arten, anf Landstrassen durch Zugthiere, anf Wasserstrassen und 
auf Eisenbahnen mit einander verglichen and wird dabei nach- 
gewiesen, dass der allein zum Vergleich za ziehende Canaltrans- 
port dem Eisenbahntransport gegenüber grosse Mängel besitzt, die 
seine Leistungsfähigkeit, namentlich für Kohlen- und anderen Rnh- 
producten- Verkehr ganz wesentlich beschränken; dann wird aus- 
ge führt, dass die Leistungsfähigheit einer doppelgleisigen, aus- 
schliesslich zum Gütertransport eingerichteten und mit massiger 
Geschwindigkeit betriebenen Bahn mindestens ebenso gross ist, 
wie die einer weit kostspieligeren Canalanlage und dass die 
Transportkosten auf den Eisenbahnen sich ganz erheblich er- 
mäßigen lassen, wenn die Bahnen den wirklichen Bedürfnissen 
gemäss angelegt and betrieben werden. 

Hierauf weist der Verfasser nach, dass durch Wahl zweck- 
mässiger Hauptbahnrichtungen, durch sorgfältige Tragrung, durch 
Sparsamkeit bei den Entwürfen, sowie bei der Aasfahrung durch 
lweckmäsaige Betriebsanstalten, dnreh Vermeidung von Luxus- 
arbeiten, ganz besonders aber durch rationelle Bewegung der 
Gütermassen, im Allgemeinen also durch verständige Berück- 
sichtigung der wirklichen Bedürfnisse, im Eisenbahnwesen grosse 
Vortheile erzielt werden können, bespricht alsdann die Maass- 
regeln, welche die Staatsaufsichtsbehörden diesen Bestrebungen 
gegenüber zu ergreifen haben and empfiehlt die möglichst freie 
und ungehinderte Bewegung, Beseitigung beengender Bestimmungen 
und Normativvorscbriften sowie Wegfall der durchaus über- 
flüssigen Einmischung der Behörden in Einrichtungen, welche 
nicht dnreh Erhaltung der Sicherheit des Betriebes und im 
Interesse der Landesverteidigung bedingt sind. 

Nachdem der Verfasser noch das Verliältniss der Prenss. 
8taatsbahnen zu den tbeils vom Staate , theils von Privat- 
directionen verwalteten Privatbahnen sehr eingehend beleuchtet 
hat, bekämpft er die neuerdings vielseitig anfgestellte Ansicht, 
dass es zweckmässig sei, das gerammte Eisenbahnwesen der 
Staatsverwaltung zu unterstellen, da die bisherigen Erfahrungen 
durchaus nicht dafür sprechen und kommt za folgendem Schluß: 
«Wenn von den Staatraufsicht«- and Verwaltungsbehörden die 
Fortbildung and freie Entwickelung des Eisenbahnwesens ge- 
fördert wird, wenn man nicht die Augen dagegen verschließt, 



dass die zahlreichen und grossen Uebelstände, welche den Gflter- 
transport als den bei Weitem wichtigsten Theil des Eisenbahn- 
wesens beherrschen , unbedingt durchgreifende Umgestaltungen 
erheischen, so werdpn viele Gegenden durch Schienenstrassen 
neu aufgeschlossen werden können. Den bestehenden Eisenbahn- 
netzen werden neue Transporte and Einnahmen zufliessen und 
die Transportkosten werden sich vermindern. Die Befürchtungen 
über Rückgang der Rentabilität der Bahnen werden schwinden, 
die Capitalien werden zum Nutzen des Landes günstige Ver- 
wendung finden und nicht im Auslande zu schwindel- 
haften angekannten Untern ebmnn gen ihre Zuflucht 
suchen müssen.» K . . . . r. 



Noch eia Wort zar lortgaag des Baues der Loralbahieo und 

Einrichtung eines billigen Eisenbahnbetriebes von Ferdi- 
nand Plessner. Berlin 1875. Polytechnische Bnchhand- 
lnng (A. Seydel), kl. 8. 48 Seiten geh. 

In dem vorliegenden Schrifteben versucht der als bedeutender 
Eisenbahn - Bauunternehmer bekannte Verfasser die Herstellung 
der Localbahneu und die Verwohlfeilung der Eisenbahn-Betriebs- 
kosten wiederholt anzuregen, indem er glaubt, dass gerade die 
jetzige an grossen unrentablen Bahnen gesättigte und unter einer 
; grossen Last von Enttäuschungen seufzende Zeit geeignet ist, 
| die neue Lehre williger als früher aufznnehmen und* dass es 
[ der richtige Zeitpunkt sei, den Samen zu eiDem neuen System 
uuszustreuen, welchem die Mängel der letzten Ueberprodoction 
; nicht anhaften. 

ln dem 1. Capitel werden auf die übertriebenen und allzu- 
, kostspieligen Bau- und Betriebseinrichtungen der in den letzten 
Jahren gebauten zahlreichen Nebenlinien und auf die fehlerhaften 
Tarife derselben aufmerksam gemacht, während im 2. Capitel 
unter Zugrundelegung der «Grnndzüge für die Gestaltung der 
secundiiren Bahnen»*) der Verfasser für normalspurige Local- 
bahnen die Principicn für Bau und Betrieb feststellt, im 3. 
Capitel die Kosten dieser Localbahneu ermittelt und im 4. Ca- 
pitel die Frage des rationellsten Betriebes erläutert wird. 

Es wird unter andern empfohlen die Bankets von Chausseen 
oder sonstigen Wegen, von Canälen, Deichen und andern, öffent- 
lichen Zwecken dienenden Anlagen des Staates, der Conaumen 
| und sonstigen Corporationeii zur Anlage von Local bahnen zo I*- 
nutzen und nachgewiesen, dass anf diese Weise normalsporige 
Bahnen ohne Grunderwerb und Betriebsmittel zu 480ÜÖ Mark 
pro Kilometer sehr gut zu bauen sind. H. — 

•) Nach Maassgabe der technischen Vereinbarungen vom Jahre 
1871 von der technischen Commission des Vereins deutscher Eisenbahn- 
Verwaltungen im Jahre 1B73 festgesetzt. 
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Stknellzüge und rontinoirlirhe Bremsen und eine sack bezügliche 
Studie über die Entgleisung auf der Kord- Ostbahn am 20. 
Juni 1874. Voo A. Brunner, Control. Ingenieur des Be- 
triebsmaterials der schweizerischen Eisenbahnen. Mit einer 
litbogr. Tafel (Bern) 1874. Schabelitz'sche Buchhandlung 
in Zürich, gr. 4. 10 Seiten. 1 Mark 20 Pf. 

In dem vorliegenden beachtenswerthen Schriftchen wird 
die Wichtigkeit der durchgehenden Bremsen für einen möglichst 
gefahrlosen Schnellzugs betrieb nachgewiesen. Zu dem Ende wird 
zunächst die Theorie der Bremsen entwickelt und gezeigt* wie 
solche in der Praxis den Anforderungen der Theorie genügen; 
dann folgen Angaben, welche Geschwindigkeiten die EilzQge in 
einigen Ländern, namentlich in England erreichen und endlich 
sucht der Verfasser die Ursachen einer im Sommer 1874 auf 
der Schweizerischen Kord-Ostbahn vorgekominenen Entgleisung 
festzustellen. Als wesentliche Factoren werden hiernach I) die 
Schwankungen der (4räderigen) Maschine, 2) das plötzliche Ab- 
teilen des Dampfes bei ungebremsten Zuge, 3) das versäumte 
Bremsen der Zugswagen angegeben. Der Verfasser folgert 
hieraus, dass die grösste Sicherheit für gefahrlosen Schnellzugs- 
verkehr die continuirlichen oder durchgehenden Bremsen bieten, 
besonder« wenn deren Thätigkeit unter die Controle des Loco- 
motivführers gestellt ist. Der an der Spitze des Zuges stehende 
Führer ist derjenige Beamte, welcher eine dem Zuge drohende 
Gefahr zuerst wahrnimmt, daher soll in seine Hände das Mittel 
gelegt werden, wodurch mit dem Regulatorschluss gleich- 
zeitig die Retardationskraft der Bremsen auf den ganzen Zug 
geschaffen werden kann. K. 

Ei st ■ bahn - Jahrbuch der Österreich. - ungarischen Monarchie von 
Ignaz Kohn, Generalsecretair der k. k. priv. Mähr. Grenz- 
bahn. Achter Jahrgang, Wien 1875, Lehmann & Wontzel, 
8. 508 Seiten geh. 7 Mark 20 Pf. 

Diesem bekannten nnd mit vielem Fleiss zusammengestellten 
Jahrbuche wurde vor 2 Jahren, wie wir seiner Zeit mittheilten, 
der dritte, der vom Vereine deutscher Eisenbahn- Verwaltungen 
ausgeschriebenen Preise für hervorragende Erscheinungen in der 
Eisenbahn-Literatur zuerkannt. Der Inhalt ora fasst wieder : eine 
gedrängte Darstellung der Entwickelung des öste rreich.-ungarlschen 
Eisenbahnwesens im letztverflossenen Jahre, welcher sich allge- 
meine und vergleichende Zusammenstellungen der Vurtkeilung 
des Bahnnetzes der Monarchie nach den einzelnen Ländern (in 
Meilen und Kilometern) anschliessen ; ferner llieils in Fortsetzungen 
(bei den älteren Unternehmungen), theils in neuer Mittheilung, 
die wissenswertesten historischen, statistischen, finanziellen and 
technischen Daten (Trage, Anlage und Ausrüstung) über sämmt- 
liche 70 ö8terreich.-ungarist‘he Eisenbahnen (incl. Pferdebahnen), 
die wesentlichsten Bestimmungen der Concessions-Urkunden nnd 
bei jenen Unternehmungen, welche iin Laufe des Jahres (1874) 
in die Lage kamen, mit der Staatsverwaltung Ucbcrcinkommen 
«ier mit andern Unternehmungen Verträge, Vergleiche etc. ab- 
xuschliessen, — die wesentlichsten Bestimmungen, beziehungsweise 
den vollen Wortlaut dieser Dokumente ; endlich Personalien und 
ein« Courstabelle. Die historischen Mittheilungon reichen bis 
mm Schlüsse des Jahres 1874, resp. vermittelst Kachträge zu 
denselben bis Ende Juni 1875, — die Statistik dagegen betrifft, 
wie dies bei der Katar dos Jahrbuchs nicht anders möglich ist, 



zumeist nur die Ergebnisse des Jahres 1873; doch aber sind 
I je am Ende der historischen Mittheilung über die einzelnen 
Bahnen vergleichende Darstellungen der Verkehrsergebnisse in 
den Jahren 1873 — 1874 beigefügt. H. 

Populäre Erörterungen von Eiseobahn-Zeitfragen. 1. Nornalspur 
nid Schmalspur. Von M. M. Fr ei her rn von Weber. 
Wien, Pest und Leipzig 1875. A. Hartleben’s Verlag. 2 Bogen. 
8. Elegant geheftet. Preis 50 kr. ö. W. = 1 Mark. 

Mit dieser kleinen Schrift beginnt der verdiente Verfasser 
die Herausgabe einer Serie von populären Abhandlungen über 
Eisenbahn-Zeitfragen, welche in zwanglosen Heften, je nachdem 
die Gelegenheit sie anregt, veröffentlicht werden sollen.*) 

Die Darstellung der Erörterungen wird, auf streng wissen- 
schaftlicher und praktisch - technischer oder wirthsch&ftlicher 
Grundlage, eine durchaus gegenständliche und gomeinfasaliche sein. 

Die jetzt vorliegende Publication ist im Wesentlichen ein 
Auszug aus des Verf. Werk «die Praxis des Baues und Betriebes 
der Secundärbalinen mit schmaler und normaler Spur» (Weimar 
1873, Voigt.) und hat den Zweck, kurz und objectiv die Re- 
sultate darzulcgen, die sich mit Anwendung verschiedener Spur- 
weiten beim Eisenbahnban nnd Betrieb erzielen lassen, and nach- 
zuweisen, dass sowohl das Normal- als das Schmalspur-System, 
jedes am rechten Platze, auch das rechte sei. 

Die Schrift giebt keine subjectivcn Meinungen, sondern nur 
ans der rationellen Praxis genommene That Sachen; nebst den 
daraus herzuleitenden Schlüssen und Folgerungen. Die Anfügung 
eines umfassenden Verzeichnisses von Behelfen für da3 Studium 
der Secand&r* Bahnfrage wird vielen willkommen sein. 

Les Hämins de fer Kusses. Recettes et depenses d’cxploitation, 
prix de revient des transports et mouvement des marchan- 
dises par Jean Bloch, Präsident des chemins de fer Kiew- 
Prest, Li bau et Lodsi, Membre du conseil de la Grande 
Sociötö des chemins de fer Russe«. Berlin 1875 Ernst & Korn, 
fol. 45 Mark. 

Das vorliegende Werk enthält einen umfassenden Bericht, 
in russischer und französischer Sprache über «Elinnahmen and 
Ausgaben des Betriebes, Ertrag der Transporte und Waaren- 
verkehr der Russischen Bahnen vom Jahresbetriebe 1872.» Die 
Erläuterungen umfassen auf 40 Seiten in Grossfolio mit zuge- 
hörigen 90 tabellarischen Zusammenstellungen nnd graphischen 
Darstellungen in grossartigem Maassstabe. Eis sind in diesen 
Darstellungen neben 41 russischen Eisenbahnen auch G franzö- 
sische und 6 der bedeutendsten deutschen Buhnen in Betracht 
gezogen und der leichteren Vergleichbarkeit wegen für die 
fremdländischen Bahnen deren Maasse, Gewicht wie Geld auf 
russische Werthe reducirt. 

Es würde zu weit führen, wollte man hier auch nur in 
gedrängtester Kürze den Inhalt der sehr ausführlichen Tableaux 
aufzählen and müssen wir ans daher darauf beschränken anzu- 
deuten , wie aus den verschiedenen Zusammenstellungen zu ent- 
nehmen ist, die Länge der einzelnen Bahnen, deren Frequenzen 
an Zügen , Personen und Gütern und die dafür erhobenen 

*) Die nächsten Hefte werden etwa enthalten: Werth und Kauf 
der Eisenbahnen ; die neuesten Methoden der Sicherung des Eisenbahn- 
betriebes; die virtuelle Länge der Eisenbahnen; die staatliche Ober- 
aufsicht über Eisenbahnen; Staats* und Privatbahn-System etc. 

11 * 
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Frachten. Die Betriebsausgaben sind in Classificationen geordnet ; 
detaiUirt au fge fahrt und lassen diese Zusammenstellungen jedwede 
Posten erkennen, welche die Erhaltung der betr. Bahnen und 
deren Betriebsmittel, sowie der Dienst bedingt. 

Die Pertonen> wie Güterfrequenx und die daraus erwachsen- 
den Einnahmen sind nach allen Richtungen hier in Zahlengrössen 
zusatn mengest eilt und neben Reinertrügnissen auch negative Be- 
triehsreaultate nicht vergessen. 

Diese Zahlenznsammenstellungen haben denn schlies8lich 
auch zu bildlichen Veranschaulichungen d. i. zu graphischen 
Darstellungen geführt, welche in Linien die schwankenden 
Grössenverhültnisse erkennen lassen, eine Darstellungsart die 
auch auf den Vertrieb von verschiedenen Handelsgegenständen 
angewendet auf dem Grundriss der Bahnen in proportionalen 
Breiten abgetragen, den Massenverkehr dieses oder jenes Artikels 
auf bestimmten Strecken resp. zwischen namhaften Orten lebhaft 
veranschaulichen. Übscbon diese sehr mühsame Arbeit nur ein I 
locales Interresse haben kann, weil eben darin locale Verhält- 
nisse zu maassgebender Geltung kommen , so ist sic doch zu i 
gründlicher Durchsicht zu empfehlen, um daraus zu entnehmen, 
was man vielleicht noch nicht in so ausgiebiger Art benutzt 
hat, wir meinen namentlich die bildliche Darstellung des Waaren- 
verkebres zwischen verschiedenen Orten. Dieselbe Hesse sich 
für jede beliebige Bahn anwenden, um vielleicht quartaliter oder 
für grössere Zeitabschnitte Yerkehrsbilder zu weiteren Relationen 
sich zu verschaffen. v 

Der Verfasser hat sich bei seiner Berichtazusammenstellnng 
auch der off. Bestimmungen bedient, welche in Premssen für das 
Eisenbahnwesen maassgebend sind and gewinnt dadurch jene i 
lobend anzuerkeuuende Arbeit einen um so grösseren Werth. 



Stadien Über die Eisenbahn-Reform in Oesterreich von Dr. V. K. 

Wien 1875. Commisa.- Verlag von Eduard Hölze 1. gr. 8. 

50 Seiten, geheftet 1 Mark 20 Pf. 

In der Einleitung spricht sich der Verfasser Über die traurige 
Lage des wirthschafUicheu Lebens in Oesterreich and über die 
allgemeine Principlosigkeit der wirtschaftlichen Reform aus und 
bezeichnet als Aafgabe der vorliegenden »Studien« die Fest- 
stellung des Principes der Eisenbahn-Reform, die Gliederung 
and Bezeichnung der reformbedürftigen Objecte und Fragen, end- 
lich die Entwerfung eines Eiseabahn-Progrommes. 

Zunächst wird behufs Feststellung des Prindpes der Eisen- 
bahn-Reform die geschichtliche Entwickelung des 0 österreichischen 
Eisenbahnnetzes nach den 3 Hauptperioden, von 1837 bis 1856, 
von 1856 bis 1866 nnd endlich bis 1871 verfolgt and die 
Gründe der sich schrittweise aber sicher vorbereitenden Cata- 
stropbe skizzirt, nnd wird als das gesuchte Prindp der Reform 
die möglichste Durchführung und Aasbildung des wieder ange- 
nommenen Systems der Staatseiaenbohnen und des Staatsbahn- 
baaes nnd Betriebes bezeichnet. 

Hiernach werden dio im Baae befindlichen Staatsbahnlinien 
in ihrer Fortsetzung oder Verbindnng mit anderen nothleidenden 
Eisenbahnen entsprechend gewürdigt, und in möglichst eingehen- 
der W T eiae werden die wichtigen Fragen der besten Form der 
Betriebsführung von Staatabahnen uod der Organisation der Ober- 



leitung der Bahnen besprochen, sowie auch der notbleidendeo 
Eisenbahnen sammt den Reformvorschlägen gedacht. 

8chlieeslich wird der Nachweis geliefert, dass die Öster- 
reichische Sudbahn die reformbedürftigste Eisenbahn sei und da* 
das einzige Mittel - der Rückkauf der Oesterreichischen Südbabi- 
linien durch den Staat ist. Ferner werden noch die Durchbohrung 
des Arlbergs, sowie die beschleunigte Inangriffnahme der s. g. 
Unterkrainer- und der Lavantthal- Eisenbahnen dringend empfohlen. 

Der vorzüglichen Ausstattung des beaebtenswerthen Schrift- 
chens ist noch besonders lobend zu gedenken. L. 

Der praktische Ingenieur nnd Baumeister. Von Moritz Pollitzer. 
Mit vielen in den Text eingedruckten Holzschnitten. 2 Tbeile. 
Brünn 1874. Verlag von BuschakA Irrgang. Jeder Theil 
einzeln verkäuflich, in Leinwand geh. ä 7 Mark. 

Jedes Bändchen zerfällt wieder in 2 Abteilungen. 

Die L Abteilung enthält 32 Tabellen zu allgemeinem Ge- 
brauch, Längen-, Flächen-, Körpermaasse, absolute und specifiscbe 
Gewichte, logarithmische und trigonometrische nebst anderes 
bantechnischen Tabellen. 

Die 2. Abteilung (Mechanik) behandelt in 70 Tabellen 
Statik, Dynamik, Wärme, Dampfmaschinen, Wasserräder, ver- 
zahnte Räder, Turbinen. 

Die 3. Abteilung (Landban) enthält 21 Tabellen und um- 
fasst Transport-Tabellen, Tabellen zur Bestimmung des Bedarfes 
an Material und Arbeitskraft Bauconstractionen and Berechnungen 
(Mauern, Gewölbe, Dächer in Holz und Eisen, desgl. Decken), 
Maass- und Raumtabellen, Heizung. Ventilation nnd Beleuchtung. 

Die 4. Abtheilung (Strassen- und Eisenbahnban) behandelt 
in 40 Tabellen Vorerhebungen, Detailarbeiten, Constmctionen 
und Berechnungen, Kostenberechnungen etc. 

Dieses äusserlich sehr schön und gefällig ausgestattete Werk- 
elten ist auch wegen seines gut gewählten und sorgfältig be- 
arbeiteten Inhaltes allen Bauingenieuren bestens zu empfehlen. 
Zwar enthalten die beiden ersten Abteilungen gerade nicht viel 
Neues, die initget heilten Formeln und Tabellen sind aber über- 
sichtlich und klar zusommengestellt und einheitlich auf metrisches 
Maass und Gewicht umgestaltet. Dagegen findet man in der 
3. und 4. Abtheilung manche bemerkenswerte neue Zusammen- 
stellungen, welche unter andern sowohl alle beim Laud- and 
Hochbau als auch beim Strassen- und Eisenbahnban derart im 
Einzelnen behandelt, dass man anB den gegebenen Zusammen- 
stellungen die Arbeitszeit and das Materialquantum entnehmen, 
daher unabhängig von Ort und Zeit, sofort ganz nach Maassgabe 
der jeweilig bestehenden Verhältnisse, der Material- und Arbeits- 
Preise die Baukostentiberschläge in kürzester Zeit zusammen- 
stellen kaum Ein gutes alphabetisches Sachregister erleichtert 
sehr den Gebrauch. L. 

Bau-Construrtions Lehre für Ingenieure. Als Leitfaden za seinen 
Vortrügen bearbeitet vou Wilh. Frauen holz Professor 
der Ingenieur - Wissenschaften an der kgl. polytechnischen 
Schule in München. Erster Band. Steinconstructionen. 
München 1875. Verlag von Thood. Ackermann. 10 Mark. 

Bei dem Mangel eine« dem gegenwärtigen Standpunkte der 
Wissenschaft entsprechenden Lehrbuchs der Baoconstructionen 
wird das Unternehmen des Verfassen, seine Vorträge über 
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Bauconstructions-Lehre in einer antographischen Vervielfältigung 
zu veröffentlichen, gewiss Vielen erwünscht sein. 

Diese Vorträge lehren die regelmässige Verbindung der 
Baumaterialien za Constructionstheilen und dieser hinwieder zu 
Bauwerken, soweit solche bei den Ingenieurbauten, Ban der 
Land* und Wasser&trassen auftreien. 

In dem vorliegenden ersten Bande werden die Stdncon- 
structionen in systematischer , jedoch von der anderwärts ge* 
bräncblichen, vielfach abweichenden Anordnung behandelt. Hier- 
von enthält der erste Abschnitt eine kurte Feststellung der all- 
meinen Begriffe, Grundsätze und Regeln, in dem 2. und 3. Ab- 
schnitte werden die verschiedenen Arten von Manern und Ge- 
wölbe und deren Ausführung behandelt; in dem 4. Abschnitt 
wird die Statik der Mauern and Gewölbe, sowie deren Stabili- 
tätsuntersuch ungen etc. gelehrt. 

Die folgenden Bände sollen die Uolz-, Eisen- und Fun- 
datioDS-Constructionen enthalten. 

Die Ausführung des Textes und der Zeichnungen durch 
Autographie ist zwar mit auerkennungswerther Sorgfalt geschehen, 
lässt aber im Vergleich mit Buchdruck manches zu wünschen 
übrig und empfehlen wir die 2. Auflage, welche hoffentlich 
bald erforderlich wird mit eingedruckten Holzschnitten in Buch- 
druck herstellen zu lassen. R. 

Lebrbufb der ireeliasiseheo Technologie. Von E. Iloyer, Pro- 
fessor an dem Polytechnikum in Riga. Mit zahlreichen Holz- 
stichen im Text. 1. und 2. Lieferung. Wiesbaden 1875. 
C. W. Kreidel’s Verlag. Vollständig in ca. 8 Lieferungen 
k 1 Mark 60 Pfg. 

Die Technologie ist erst in den letzten 40 Jahren wissen- 
schaftlich behandelt; Karmarsch hat das grösste Verdienst, 
das massenhafte und stellenweise recht ungefügige Material zu einem 
Gebäude zusammengestellt und in seinem unerreicht dastehenden 
Handbuch der mechanischen Technologie aufgerichtet zu haben. 

Der Verfasser des vorliegenden Lehrbuchs der mechanischen 
Technologie ist der erste und einzige Schüler dieses grossen 
Technologen, der, direct von ihm, während einer Reihe von 
Jahren, wo er sein Assistent war, ausgebildet, selbstständiger 
Lehrer dieser Wissenschaft geworden ist. Als solcher hat er 
während seiner non sechsjährigen Lehrtätigkeit am deutschen 
Polytechnikum zu Riga die Erfahrung gewonnen , dass eine 
andere Anordnung des Stoffes und eine noch weiter gehende 
Verallgemeinerung dieser Disciplin das Studium derTech- 
nologie wesentlich fördert und dass es besonders nützlich ist, 
die Eigenschaften der Stoffe als Ausgangspunkt für die 
Lehre von der Verarbeitung zu nehmen. Ferner ist der Ver- 
fasser, welcher jetzt als Profeseor der mechanischen Technologie 
an das Polytechnikum zu München berufen ist, der Ueberzeugung 
geworden, «lass die einem solchen Werke beigefügten Abbildungen 
für den Schüler nicht schädlich sein können, für das Selbst- 
studium aber unumgänglich notwendig sind. Auf Grund dieser 
Erfahrungen ist das vorliegende Lehrbuch geschrieben and sind 
für die wichtigsten Wörter die Bezeichnungen in französischer 
und englischer Sprache beigefügt, wodurch das Werk sich auch 
wm Rathgeber bei ITebersetzungen eignet. Der Verf. behandelt den 
Stoff zunächst nach Groppen und zwar: I. Gruppe: Verarbeitung 
der Metalle und des Holzes ; IL Gruppe : die Spinnerei ; III. Groppe : 



die Weberei; IV. Gruppe: die Papierfabrikalion. Jede Gruppe 
ist dann wieder in Abschnitte und Capiteln geteilt, welche die 
Eigenschaften Gewinnung, Verarbeitung der Stoffe, die dazu er- 
forderlichen Werkzeuge und Maschinen detaillirt behandeln. 
Die uns vorliegenden beiden ersten Lieferungen berechtigen uns 
dem Werke die volle Anerkennung zu zollen und dasselbe den 
Lehranstalten und zum Selbststudium bestens zu empfehlen ; auch 
die Ausstattung ist vorzüglich. H. 

Deotftfher Baukalender. Bearbeitet von den Herausgebern der 
deutschen Bauzeitung. Neunter Jahrgang 1876 nebst einer 
besondern Beilage. Berlin Commissions- Verlag von Carl Beelitz. 

Dieser bei den Architectcn und Bauingenieuren Norddeutsch- 
lands sehr verbreitete Baukalender zerfällt wie seine Vorgänger 
in 2 Thoile, den eigentlichen in Leder gebundenen Kalender 
and eine broschirte Beigabe. Im erste ren ist dem in üblicher 
Weise ausgestatteten Kalendarium ein Verzeichni86 der Hoch- 
wasserzeiten an der Nordseeküste beigefügt. Den noch immer 
nothwendigen Reductionstabellen für Maass und Gewicht folgen 
mathematische Tabellen. Die hierauf folgenden : «Praktische Bao- 
Oonstructionslehre, Notizen aus der landwirtschaftlichen Baukunde 
und Hülfsmitteln beim Veranschlagen» bieten in engen Rahmen 
eino Masse schätzbaren Materials. Die nächsten Capitel enthalten 
Preisangaben aas dem Hochbau und Notizen und Preisangaben 
aas dem Ingenieurwesen. Im Anhänge findet man noch: die 
Grundsätze für das Verfahren bei öffentlichen Concurrenzen, 
Münzvergleichungstabelle, Notizen aus dem Post- und Telegraphen- 
verkehr, Löhnungstabelle etc. Die Beigabe zum deutschen Bau- 
kalender wird ang^füllt vorerst durch Formeln und Tabellen, 
sowie encyclopädisehe Recepte für verschiedene Constructionen 
des Ingenieurwesens und dessen Hilfswissenschaften. Daran 
schliesscn sich Tabellen des Cubikinhaltes runder Hölzer, Eisen- 
tabellen, ein Verzeichniss der Baubeamten Deutschlands, sowie 
des Lehrerpersonals an den deutschen technischen Hochschulen, 
der deutschen Eisenbahnen und der zum Verbando deutscher 
Architekten- und Ingenieur- Vereine gehörigen Vereine und 
endlich ein alphabetisches Namenregister. Die Ausstattung des 
Kalenders ist wie sonst eine sehr sorgfältige. H. 

Kalender fBr Vermessungskunde mit astronomischen Epberaeriden 
für das Jahr 1876. 8. Jahrgang. Heraasgegeben von Dr. 

W. Jordan, Professor der Vermessungskunde am Gr. Poly- 
technikum zu Karlsruhe. Stuttgart 1875. Verlag von K. 
Wittmer. geh. 3 Mark geh. 3 Mark 60 Pf. 

Dieser Kalender erschien für 1874 und 1875 unter dem 
Titel «Deutscher Geometer-Kalender» ; der neue Titel entspricht 
dem Inhalte besser. 

Die astronomischen Ephemeridcn sind dem Berliner astro- 
nomischen Jahrbuche entnommen. Ausserdem enthält dieser 
Kalender wie io den frühem Jahrgängen : Mathematische Tafeln, 
Himmelserscheinungen, Maassvergleichuug, Mathematik, praktische 
Geometrie, höhere Geodäsie, Methode der kleinsten Quadrate, 
Physik, die Wasserführung von Cauälen und Flüssen, praktische 
Astronomie, die Verfinsterung der Jupitertrabanten, graphische 
Coordinaten und Literatur über Vermessungswesen. 

Ausserdem ist sehr anzuerkennen, dass auf die Richtigkeit 
des Satzes, namentlich der Zahlentafeln die grösste Sorgfalt ver- 
wandt wurde. H. 
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Eisenbahn-Geographie. Eine Darstellung des modernen Welt- 
verkehrs mit besonderer Berücksichtigung der Eisenbahnen. 
Von Dr. Max Haushofer, Professor der polytechnischen 
Schule tu Manchen. Stuttgart 1875. Verlag von Jul. Mayer. 

Das vorliegende Werk verfolgt den Zweck, dem Elsenbahn- 
und Postbeamten, dem Techniker, dem Kaufmann and dem 
Capitalisten eine ganz gedrängte Darstellung der modernen Welt- 
verkehrswerkzeuge und ihrer commerziellen Bedeutung zu liefern. 
Der Verfasser behandelt den Stoff in 2 Abtheilungen. In der 
ersten bespricht er 1. Wesen, Aufgaben und Mittel des Ver- 
kehrs, 2. die Gegenstände des Transportverkehrs, 3. die Methode 
der Betrachtung des Verkehrs und 4. die Formen des heutigen 
Weltverkehrs. In der zweiten Abtheilung wird die eigentliche 
Eisenbahngeographie der einzelnen Länder abgehandelt. Der 
Verfasser hat sich nicht nur auf die Angabe von Ortsnamen 
und Kilometerzahlen beschränkt, sondern — wenn auch nnr in 
ganz kurzen Zügen und nur bei den wichtigeren Eisenbahn- und 
Dampferlinien — die handelsgeographische Bedeutung characteri- 
sirt. Die Darstellung ist klar und recht übersichtlich, nament- 
lich sind die Parthien des wirthschafUichen Gebietes in der 
ersten Abtheilung vorzüglich bearbeitet, schwächer dagegen die 
Fragen technischer Natur. — Wenn in der zweiten Abtheilnng 
manche selbst grössere in den letzten Jahren ausgeführte Bahnen 
nicht aufgeführt sind, so liegt dies in dem steten und ungemein 
raschen Anwachsen des thatsächlichen Stoffes, der dem Buche 
zu Grunde liegt und ist zu wünschen, dass von dem Buche alle 
paar Jahre eine neue Ausgabe erscheint und die neu entstandenen 
Verkehrswege gewissenhaft nachgetragen werden. 

De Water-Loeomolief. Eene nederlandsche Uitvinding betreffende 
hei Vervoer te Water met gelijke Snelheid als op de Spoor- 
wegen door A. Hu et, Ingenieur, Leeraar aan de Polytech- 
nische School. Tes Gravenhage 1875. By Gebr. J. und H. 
Van Langenbuysen, gr. 8, geh. 94 Seiten. 

Im Organ 1873, 8. 86 besprachen wir diese originelle, 
bis jetzt aber noch nicht ausgeführte Idee ausführlich. Die 
vorliegende Broschüre enthält eine Zusammenstellung der im 
Allgemeinen sehr günstigen Urtbeile der in- und ausländischen 
Presse Uber diese Erfindung und die in verschiedenen Ländern 
nachgesuchten Patente. 

lUndborh der allgemeinen und besonderen Bedingilsse für 

Leistungen und Lieferungen im Eisenbalm wesen. Von Emil 
Tilp, Oberinspector der Franz- Josef- Bahn in Wien. 2—6. 
Heft Lex. 8. Wien, Lehmann & WentzeL Jedes Heft 2 Mark. 

Nachdem dieses sehr beaebtenswerthe Werk nun vollständig 
erschienen ist, können wir dasselbe allen F.isenbahobau- und 
Betriebs-Ingenieuren bestens empfehlen ; dasselbe umfasst in den 
vorliegenden 2. — 6. Lieferungen namentlich den Eisenbahn-Ober- 
bau, Oberbauwerkzeug , Gegenstände für Ausrüstung der Bahn 
und Gebäude, Telegraphen und clectrische Leitungen, Verbrauchs- 
stoffe, Reserven, Fahrbetriebsmittel, Werkstätten- und Heizhaus- 
Ausrüstung. 

Es werden hier über alle möglichen im Eisenbahn-Bau und 
Betriebe vorkommenden Lieferungen musterhafte Bedingnisshefte 
mit einer grossen Zahl sehr werthvoller praktischer Bemerkungen 
mitgetheilt, die vielen Eisenbahn-Technikern und Directionen 
sehr willkommen sein werden und für alle möglichen Fälle von 
Neu- und Unterhaitangsbauten , der Beschaffung von Roll- und 



anderem Betriebematerial, sowie von Werkstätte- und Heizhaos- 
cinrichtung sehr wichtige Anhaltspunkte gewähren. Dies Buch 
sollte daher auf keinem technischen und Directionsburean der 
Eisenbahnen fehlen. 

Handbuch der Leistungsfähigkeit der gesäumten Industrie der 

Kleinstaaten Norddeutschlands, der süddeutschen Länder und 
Elsass-Lothringens. I. Serie. Eisen- und Metall-Industrie, 
Bergbau- und Hüttenbetrieb. Leipzig, Verlag von Herrn. 
Wölfert’s Buchhandl. kl. 4. 

Diese vorliegende Serie ist eine Separat-Ausgabe aus 
Bd. II. von Sandler’s Handbuch der Leistungsfähigkeit der ge- 
sammten Industrie der Kleinstaaten Norddeutschlands, der süd- 
deutschen Länder, Elsass-Lothringens nnd der Schweiz, Es 
werden die genauen Firmen der Maschinen-, Locomotiv- und 
Waggonfabriken, Berg- und Hüttenwerke in den einzelnen 
Ländern nach Kreisen und Städten geordnet mitgetheilt unter 
Beifügung von geschichtlichen Notizen über Gründung, Actieu- 
Capital , Leistungsfälligkeit in den verschiedenen Geschäften, 
Zahl der Arbeiter etc. , und dürften diese wie es scheint sehr 
zuverlässigen Notizen Vielen sehr erwünscht sein. 

Theorie und Praxis des Eisen bäht wesen*. Ein Leitfaden für 
Eisenbahnbeamto zur Vorbereitung auf die Prüfungen zum 
Subalternen im innen» wie im Expeditions- und Stationsdieast. 
Von Dr. phil. W. F. Carl Scbmeidler, kgl. Eiseubabn- 
Secretair. Breslau 1875. M&ruscbke &, Bereodt. kl. 8. geh. 62 S. 

In der vorliegenden Broschüre theiit der durch seine Ge- 
schichte des deutschen Eisenbahnwesens (vergl. Organ 1873 pag. 
128) bekannte Verfasser sowohl über die Geschichte des Eisen- 
bahnwesens, als Uber die Anlage und Unterhaltung, Organisation, 
Betrieb, Vereine und Verbände das Nöthigste mit, um angehenden 
Eisenbahnbeamten einen Leitfaden für die Vorbereitung za den 
Prüfungen in die Hand zu geben, welche Prüfungen in neuerer 
Zeit bei den preußischen Staatsbahnen und den unter Staats- 
verwaltung stehenden Privathahnen für die Secretaire II. und I. 
C lasse Torgeschrieben sind und nach deren zufriedenstellender 
Absolvirung ihnen die ersten Expedienten-SteUen in der Eisen- 
bahn-Verwaltung zugänglich gemacht werden. Es wird daher 
dieses Büchelchen den betreffenden Beamten ein willkommener 
Ratbgeber sein und können wir dasselbe bestens empfehlen, E. 

Die Berechnung des Tragebalkens mit eonrentrlrter Verkehrs!«*! 

von G. Asimont, Professor an der kgl. polytechnischen 
Schule zu München. Mit 22 Holzschnitten, 2 Tabellen und 
2 lithogr. Tafeln. (Separatabdruck aus der Zeitschrift des 
Bayerischen Architekten- und Ingenieur - Vereins. München 
1876. Theod. Ackermann, gr. 8, geh. 51 Seit. 2 M. 80 Pt 

An Stelle der gewöhnlichen Berechnung dos Tragebalkens, 
wobei man die Verkehrslast in eine gleichraässig vertheilte Be- 
lastung umsetzt, schlägt der Verfasser die Berechnung der 
statischen Maximal-Effecte unter wechselnder Stellung einer ge- 
gebenen Lastenreihe, mit der Absicht vor, womöglich eine hand- 
same aber genaue Rechnungs-Methode mit Laston-Aequivaleotea 
aufzuAnden. Für die einfachen Fachwerke ergeben sich dabei 
äusserst einfache Gleichungen, die mehrfachen Fachwerke, die 
jedoch hier noch nicht behandelt werden, erfordern ziemlich 
complicirte Rechnungen. 

Diese verdienstvolle Arbeit verdient sehr der Beachtung. 

K. 
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Vn d« rrdlifrfii Blad» de» 

Organs für Eisenbahnwesen 

Mud Band II!— IX. and XI— XVIII. noch zu bähen und msammen- 
genommen zum ermässklrn Preise von M. 5®. — (Ladenpreis: 
M. iß;}, _) dnreh jede Borhliaadlung za beziehen, während dir 
eiszeine Bände der seitherige Preis bestehe» bleibt. 

Der Vorrath an fomplelen Exemplaren der genannten Bände 
Ist sehr gering. 

C. W. Kreidel’s Verlag in Wiesbaden. 

Soeben erschien: 

Die Brücken der Gegenwart. 

Herausgegeben von 

Dr. F. Heinzerling, 

K. Baurath und Professor an d. K. Rheinisch-Westphälischen 
Polytechnischen Schule zu Aachen. 

8. Abth. : Hölzerne Brücken und Lehrgerüste. 

Mit 6 lithogr, Tafeln in gr. Doppelfolio und 12 Bogen Text mit 63 
Holzschnitten. Preis 10 Mark. , 

Von obigem Werke sind hisher folgende Lieferungen erschienen: 

Erste Abtheilnng: Eiserne Brücken. 



Im Verlage Ton R. Öaertner in Berlin erschien soeben : 

Die Locomotiven. 

Eine 

Sammlung ausgoführter Zeichnungen 

mit 

beschreibendem Text 

zur Benutzung im Construclions-Saal und in technischen Lehranstalten 
nach zuverlässigen Quellen bearbeitet 
von 

Carl Schal tenhrand, 

Ingenieur in Berlin. 

Lieferung 3- Subscriptionspreis 8 Mark. 

Vollständig in 4 Lieferungen — jede ans einem Heft Text von 5-6 
Bogen in gr. 8. mit zahlreichen Holzschnitten und einem Heft Kupfer- 
tafeln ron 10 Blatt in Quer -Folio bestehend — xum Subscriptions- 
preise von ä 8 Mark. Nach Ausgabe der 4. fletaten) Lieferung 
tritt ein wesentlich erhöhter Ladenpreis ein. 

In C. XV. Kreidel’e Verlag in Wiesbaden erschien: 

Lehrbuch 

der 

Mechanischen Technologie. 

Von 



Heft 1 : Eiserne Balkeo-Brücken mit vollen Wandungen. Preis 6 M. 
Heft 2: Eiserno Balken-Brücken mit parallelen Gurten und ge- 
gliederten Wandungen Preis 8 Mark 40. 

Zweit« Abtheilnng: Steinerne Brücken. 

Heft 1: Durchlässe, Viaducte und kleine Brücken. Preis 10 Mark. 

Die „Wiener Bauzeitung* bezeichnet vorstehendes Werk in 
«einem Fortschreiten als eine „eminent fachmännische 

Leistung“. 

Zu beziehen durch alle Buchbaudlnngen, sowie direkt von der 
Unterzeichneten. 

J. A. Mayer in Aachen, 

Polytechnische Verlags- und Sortimcnts-Buchbandlung. 

.Ulen Technikern, Architekten und 
Bahnbeamten 



empfehlen ORELL FCSSLI * Co. in ZOlilCII hiermit an«elegentiich 
die in ihrem Verlage erscheinende Wochenschrift 



DIE EISENBAHN 



Aboimemcntspreis pro Band oder Semester 10 Mark 

welche mit den Jahre 1876 den IV. Bond beginnt und als in ihrer 
Art einzige technische Zeitschrift betrachtet werden darf. Die bisherige 
Reichhaltigkeit der „Eisenbahn“ wird künftig noch wesentlich vermehrt 
wenlcn, nachdem sie nicht blas von den Schweizerischen Buhn Ver- 
waltungen als Kachjournal benutzt und gehalten wird, sondern auch 
Organ des Schweizer. Ingenium'- u. Arch :t ec ten* Vereine 8 sowie 
lies Verein« eliemal. Stndirender des eidgen. Polytechnikums 
geworden ist. Es werden somit ausser den Gebieten des Gesamml- 
Kisenhahnwegens (Eisenbahnbau und Maschinenwesen, Betrieb und 
verkehr. Rechtsverhältnisse, Finanzielles und .Statistik) auch jene des 
Speziellen Bauwesen« und der Technik im Allgemeinen in unserer 
gediegenen, durch vorzügliche Ausstattung sich auszeichnenden Wochen- 
schrift vertreten sein. Dabei sollen nicht ausschliesslich schweizerische 
Verhältnisse, sondern, soweit von allgemeiner Wichtigkeit, auch die 
Fortschritte und Erfahrungen auf dem Eisenbahn-, dem Bau- und all- 
gemeinen technischen Gebiete aller civilisirten Lander mitgetheilt werden. 
Die .Eisenbahn“ wird dadurch auch im Auslande, wo sie sich schon 
m erfreulichster Weise eingebürgert hat, für alle technischen Kreise 
ein fast unentbehrliches Fachorgan werden. 

Pnibenummern liefert jede Buchhandlung, auf directes 
frankirtes Verlangen auch der Verleger gratis und franco. Abonne- 
ments vermittelt jede Buchhandlung, wie auch tämratliche Postan- 
stalten. — Annoncen ä 25 Pf. per Zeile tinden weiteste Verbreitung. 



E. Hoyer, 

Prnft'Mor »m Pol/torbaiku» ca M&ncbra. 

Mit zahlreichen Abbildungen. 

Erste und zweite Lieferung. Preis: M. 2,40. 

Die m/V. Lieferung wird im April und der Schluss, Lieferung 
VI/YIIL, wird noch im Laufe dieses Jahres erscheinen. 

Durch alle Buchhandlungen, auch zur An nicht, zn beziehen. 

Verlag: v. B. F, Voigt in Weim ar. 

Der 

|? ührer des Technikers 

zu den wichtigsten Resultaten der Mathematik, 
Mechanik, Maschinentechnik und Technologie. 

Für den praktischen Gebrauch des Maschinenbauers, Ingenieurs, 
Fabrikanten und Gewerbtreibenden bearbeitet von 
Ingenieur Fr. Neumann. 

Fünfte verbesserte Auflage. 

Mit 10 Tafeln und 99 eingedruckten Holzschnitten. 

1875. gr. 12. Geb. 7 Mrk. 50 Pfge. Vorrttthjg in allen Buch- 
handlungen. 

C. >V- KreldePs Verlag in Wiesbaden. 

Der Portland -Cement 

und 

seine Fabrikation 

für Bauhandwerker, Fabrikanten etc. 

von 

H. Klose, 

Känlgl, Prent*. B*o- and BdrietM-Incpcetor. 

8*. Geheftet. Preis 1 Mark 60 Pf. 

In kurzgefasster Darstellung gibt die hauptsächlich für den prak- 
ti«chen Bautechniker bestimmte Schrift eine Ueherächt der gegen- 
wärtigen Anschauungen und Erfahrungen über die Bedingungen der 
Portland-Pement-Bereitung, über die Darstellangsweise, Uber die 
Eigenschaften de« Portland-Cements , über die un ihn zu stellen- 
den Anforderungen und die Kennzeichen guten und schlechten 
Material«. Als Anhamg folgt ein Ueberhlick Über die schitzenswerthen 
Verhandlungen, die in den Jahren 1865 und 1871 in der „Institution 
of Civil-Engineera“ über den Portland-Ceroent gepflogen worden. 



Digitized by Google 



84 



Siipplementbän de zum Oi 

Erster Nuppli'nicnthuni] : Fortschritte der Technik 
des deutschen Eisenbahnwesens in den letz- 
ten 8 Jahren. Nach den ErnebniHSeit der am 11. bis 16. 
8eptemlier lf66 in Dresden abgehaltenen Techniker -Conferenz 
der deutschen Eisenbahn- Verwaltungen. Quart Mit 18 Tafeln 
Abbildungen und Holzschnitten. Preis 14 Mark. 

Nachtrag zum I. Nnpplementbandc: Die eisernen 
Brücken über 16 Meter Spannweite auf den 
Bahnen des Vereins deutscher Eisenbahn- 
Verwaltungen. Nachweise über deren Construction, Di- 
mensionen, Gewichte. Erprobung etc. Quart. Geh. Preis M. 1. GO. 

Zweiter Supplementband : Die neuesten Oberbau- 
Constructionen der dem Vereine deutscher 
Eisenbahnverwaltungen angehörenden Eisen- 
bahnen. Nach offiriellen Mittheilungen im Aufträge der 
technischen Commission des Verein» berausgegeben von E. Heu- 
singer von Waldcgg. Quart Mit ßß Tafeln Abbildungen 
in Quart und 16 Tafeln in Folio. Zweite umgearbeitete und 
vermehrte Auflage. Preis K. 12- — 

Nachtrag znm II. Snpplementbande, 1. Auflage: ent- 
haltend nämmt liehe Tafeln, welche in die zweite Auflage neu 
aufgennmmen worden sind. Mit 34 lithogr. Tafeln Zeichnungen 
in Quart mit 13 Tafeln in Folio. Frei» M. 7. 20. 

Dritter Supplement band : Fortschritt© der Technik 
des deutschen Eisenbahnwesens in den letz- 
ten Jahren. IJ. Abtheilung. Nach den Ergebnissen der 

C. W. Kreldel’s Ve 

"STUMMERS INGENIEUR" 



mn für Eisenbahnwesen. 

Ende September 10ß8 zu Münchpn abgebaltenen Technüer- 
Conferenz der deutschen Eisenbahn -Verwaltungen- Herausg*. 
gelten im Aufträge der technischen Commission des Verein» von 
E. Heusinger von Waldcgg. Hoch-Quart. Mit 39 Tafeln 
Abbildungen und Holzschnitten. Preis M. 16. — 

Anhang zum III. Hnpplementbande: Skizzen und 
Hauptdimensionen der Locomotiven nach ver- 
schiedenen Systemen, welche in den letzten fünf 
Jahren von den deutschen Vereinsbahnen beschafft worden 
sind. Nach den Ergebnissen der Ende September 1*G8 hi Mön- 
chen abgehaltenen Techniker- Versammlung der deutschen Eisen- 
bahn-Verwaltungen. Herauagegeben im Aufträge der technischen 
Commission des Vereins von E. Hpusinger von VV aldegg. 
Mit 24 Tafeln Abbildungen. Zweite Auflage. Preis M. 9 
Vierter Supplement band : Sammlung bewährter 

Bahnhofs - Grundrisse von den Bahnen des 
Vereins deutscher Eisenbahn- Verwaltungen. 
Im Aufträge der technischen Commission des Vereins heraus- 
gegrben von E. Heusingor von Waldegg. Qusrt, Mit 
3ß Tafeln Abbildungen. Preis M. 12. — 

Fünfter Snpplementband : Fortschritte der Technik 
des deutschen Eisenbahnwesens in den letz- 
ten Jahren, m. Abteilung. Nach den Brgebabm 
der am 14. und 15. September 1R74 in Düsseldorf abgehalten«! 
Techniker- Versammlung des Vpreins deutscher Ei^enbahn-Ver- 
waltungpn Redigirt von der technischen Commission des Verein». 
Quart. Geheftet. Mit 4 Tafeln. Preis M. 8. — 

•lag in Wiesbaden. 

Verlag v. B. Y. Voigt in Weimar. 

Der 



Internationales Organ 

für das Gesammtgehiet des technischen Wissens, und Repertorium der 
hervorragendsten ausländischen Kachjournale. 

Herausgelier und Redacteur: JOSEPH von 8TU MMER-TRA UNFELS. 

Druck und Verlag von CARL FROMME in Wien. 
“STUMMERS INGENIEUR” ist die einzige illustrirte deutsche 
technische Wochenschrift, welche alle neuesten und wissenschaftlich 
interessanten Erscheinungen auf sämmtlicben Gebieten der Industrie 
enthält. Das Platt erscheint wöchentlich in der Stärke von 2—3 Bogen 
gr. 4o., enthält zahlreiche, prachtvoll und correct Ausgeführte lllusta- 
tionen und bt durch seine intimen Beziehungen zu den hervorragend- 
sten ausländischen Fachschriften in der Lage, die neuesten technischen 
und wissenschaftlichen Mittheilungpn aus allen Ländern früher als 
andere derartige deutsche Zeitschriften bringen zu können- 

Alle dem Blatte seitens seiner Abonnenten zugehenden Mittheilun- 
gen über neue Erfindungen oder Fabricato Anden kostenfreie Aufnahme; 
gediegene, in den Rahmen dp» Blattes passende Aufsätze werden bestens 
honorirt- — Bei der grossen Verbreitung von “STUMMER’S lNGENlElTC* 
in industriellen und gewerblichen Kreisen aller Branchen, ist dieses 
Blatt auch eines der wirksamsten Insertion» - Organe und werden In- 
serate für dasselbe billigst berechnet. 

AbonnementM-Pre Irc: 

Ganzj. fl. 20 = 40 Mk., halhj. fl. 10=20 Mk. — Bestellungen über- 
nehmen sämmtliche Buchhandlungen, alle Postämter, sowie direct die 
Administration des Blattes, Wien, 1L Glockengasse 2. 



Werkzeug-Fabrikant 

Ein Hand- und HWfnbnch rtlr Werkmeister. Fabrikanten und 
Fabrik beaitaer, 

enthaltend eine populäre Darstellung derjenigen GrundaAlxe, welch* 
bei der Construction der Werkzeuge mul der einfachen» Werkreuj!- 
maschinen ins Auge zu fassen sind; eine Anleitung zu Gewichwk*- 
stimmungeu von Stabeisen, Blechen und fertigen Fabrikaten; eine Be- 
schreibung neuerer und bewährter Schmieden» a*rh inen , Gebläse, Ven- 
tilations-Vorrichtungen zur Heinigang von Fabrikräumen, und endlich 
eine Hinweisung auf die Bereitung und Eigenschaften der verschiedpiu'n 
Eisen- und Stahlarten, sowie auf die Darstellung des hämmer- oder 
schmiedbaren Gusses. 

Bearl>eitet 

von R. Röntgen in Remscheid. 

Nebst Atlas mit 312 Abbildungen 1875. gr. 8. Geh. 7 Mark 
50 Pfge. VorrSthig in allen Huchhandlungeo. 

Die Librairie H. Georg, Uue de Lyon 65 k Ljon 
sucht und bittet um Offerten: 

1 Organ f. d. Fortschritte d. Eisenbahnwesens 
Jahrg. 1864 und 1867. 



In C. W. KreidePs Verlag in Wiesbaden erschien und ist durch jede Buchhandlung und Postanstalt zu beziehen: 

Sach- und Autoren-Register 

zu dem 



ORfl AI 

für die 

Fortschritte des Eisenbahnwesens 

in technischer Beziehung. 

Organ des Vereins deutscher Eisenbahn -Verwaltungen. 

Ilerausgegeben von 

E. Iffeiiftliijrer von H aldegg. 

Jahrgang 1864—1873 oder Neue Folge Band I — X und den Supplementbänden I— IV. Preis 4 Mark. 

Dieser Registerband wird allen Besitzern des , Organs“ unentbehrlich sein, da durch denselben der reiche Inhalt dieser 15 Bind* 
in übersichtlicher Weise zasainmcngcstellt und dessen Benutzung wesentlich erleichtert wird. 
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ORGAN 

fUr die 

FORTSCHRITTE DES EISENBAHNWESENS 

in technischer Beziehung. 

Organ des Vereins deutscher Eisenbahn- Verwaltungen. 

Reue Folge XIII. Band. 3. Heft. 1876. 

Beschreibung der Schiebebühne mit Seilbetrieb. 

Mitgetheilt vom Obermaschinenmeister F. Loonhardi in Nippes bei Köln. 

(Hierzu Fi* 1-8 auf Taf. VII.) 

Die Rheinische Eisenbahn ist in der günstigen Lage, dass der Schiebebühnen zu beschaffen und hat der Unterzeichnete 
lieh ihr lianptverkehr im Centrum — ihrer nahe gleich langen das Princip der Ramsbottom’scben K rahnen zu dieser Be- 
6 Linien , d. h. in Köln — concentrirt ; sie war daher von wegung benutzt, indem je 2 Schiebebühnen durch ein Seil ohne 
selbst darauf hingewiesen , daselbst oder in unmittelbarer Nähe Ende bewegt werden. 

eine Central - Werkstatt e anzulegen; in neuester Zeit ist noch Das Treiben geschieht durch die Betriebs* Dampfmaschine 

im Centrum des Kohlenverkehrs, in Speldorf, eine grössere Werk- für den Holzboarbeitungsraum und macht eine, durch die Oort- 
stltte ausgeführt worden. lichkeit bedingte, zum Theil unterirdische, ziemlich kostspielige 

Die Centralwerkstätte ist getrennt in Werkstätten für Loco- Fortleitung der Kraft nöthig. 
rootiven nnd Wagen. Letztere umfasst eine grosse Schmiede, Die Bühnen haben keine Versenkung; (nur die 4 T-förmigen 

eine Dreherei und einen circa 8 Morgen grossen bedeckten Längsträger derselben laufen in schmalen Kanälen) und sind 
Raum, welcher Holzbearbeitung, Deckenreparatur , Klempnerei nach einer Seite zur Aufnahme der Mechanismen verlängert, 
und eine grosse Wagenreparatur enthält. Die Laufräder sind mit durchgehenden zusamrnengekuppelten 

Die Abmessungen dieses Raumes sind darauf b&sirt, dass Achsen versehen. Der Mechanismus gestattet sowohl eine jede 
die Rheinische Bahn durchschnittlich 5 % Rep&ratnrstand *) hat Bühne, unabhängig von der andern, die durch dasselbe Seil mit 
und hiervon circa ] /s °^ er c ‘rca 230 Wagen im bedeckten bewegt wird , vor- und rückwärts zu fahren , als auch Wagen 
Kaum unterznbringen sind (die Rheinische Bahn besitzt circa auf die Bühne zu ziehen and solche von derselben fortzubringen. 
12000 Güterwagen und circa 1000 Personen-, Post- nnd Dienst- 1 Das Seil ohne Ende von 16® m Durchmesser passirt drei 
wagen). Mit Hülfe von 4 Schiebebühnen ist jener Raum so Rollen des Mechanismus mit borizoutalen Achsen, welche in 
tingetheilt , dass jeder Wagen direct auf einer derselben ohne zwei Blechschildern gelagert sind, die ihrerseits auf einer Hülse 

festsitzen , die sich lose auf einer I-aufachse der Bühne dreht. 
Die Naben der Rollen A und B sind mit keilförmigen Rinnen 
versehen und können mittelst des Handrades C nnd durch die 
die Bleckschilde fassenden Hebel gegen das Keilrad D gepresst 
werden. Die Keilräder ermöglichen eine sehr bedeutende Kraft- 
übertragung neben sehr gleich mässiger Abnutzung nnd sanftem 
Arbeiten; das Rad D sitzt, ans zwei Rädern mit gemein- 
schaftlicher Nabe bestehend, auf einer Achse fest, die ihre 
Hauptlager in zwei Lagerböcken lindi-t, welche auf den beiden 
mittleren Längstrügern der Bohne montirt sind. — Je nachdem 
nun die Naben der Rollen A oder B mit dem Keilrade D in 
Eingriff gebracht werden, dreht sich dieses Rad nach rechts 
oder links. Mit dem Keilrade D auf einer Achse sitzen lose 
das Zahnrad F, das im Eingriffe ist mit einem Zahnradc, welches 
anf der festen Koppelung der Laufachse der Bühne aufgekeilt 
ist, sowie das Zahnrad E, welches in ein Zahnrad greift, das 
an eine Seiltrommel angegossen ist. Beide Zahnrädchen F and 

Orfftfl flU 41* KorucbrSu* 4 m ElMut>Aha*M*a*. Kau« Polfa. Xtll. Band. 3. Haft 1B7G. 12 



Verschiebung anderer Wagen ein- und ansgebracht werden kann, 
so dass jeder fertige Wagen sofort dem Betrieb zugängig ge- 
macht wird. 

Bei der grossen Ansdehnung des Raumes von 140 X 100 
Meter im Lichten war es angezeigt, eine beschleunigte Bewegung 

•) Der Keparaturstand ist abhängig von der Art des Betriebes. 
Eine Bahn, welche eine einzige durchgehende Strecke mit geringen 
Steigungen und wenig oder gar keine Abzweigung hat, und welcher 
an einem Endo Güter zugeftihrt werden, die sie am anderen Ende 
wieder abgiebt, muss die geringsten Unterhaltungskosten haben. — 
Eine Bahn, welche inAssige Steigungen und überwiegend Güter zu 
tr&nsportiren hat, die per Krahn oder mit der Hand aus- und einge- 
Uden werden, wie Ballen, Fässer, Kisten und Stücke, kann nur massige 
Reparaturkosten haben; hingegen erfordert eine Balm mit starken 
Steigungen, vielen Abzweigungen und mit zahlreichen Ladestellen für 
Rohprodukte , Kohlen, Erze , Roheisen, Steine u. s. w., die oft von 
toben Ladebühnen herabgestürzt werden, wesentlich höheren Repa- 
raturstand. 
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£ sind mit Frictionsknppelungen versehen , welche in Keilen 
auf derselben Achse verschiebbar sind und deren Einrückung 
durch das Handrädchen G und entsprechender Ilebelcombination 
geschieht. Die Einrückungsvorrichtung ist derart 1 dass stets 
eine Fr ict ionskuppel ung ausser Eingriff sein muss, wenn die 
andere wirkt. Ist nun die Kuppelung bei F in Wirksamkeit, 
so bewegt sich die Bühne vor- oder rückwärts und ist die 
Kupplung bei E eingerückt, so dreht sich die Seiltrommel. 
Auf diese wickelt sich das Seil zum Herbeiholen der Wagen 
auf die Bühne oder zum Fortschaffen von derselben. Zu enteren 
Zwecke wird ein Haken , welcher am Ende des Trominclseilcs 
fest ist, an einen von den Buhnen entferntesten Theil des 
Wagens z. B. Bnffer oder Fusstritt gehakt, dasselbe geschieht 
auch zu letzteren Zwecke, nur muss hier das Seil, bevor es 
sich auf die Trommel wickelt, noch eine feste Säule passiren, 
Die Leitrollen M und M, dienen zur Führung des Seils nach 
der Seiltrommel. 

Damit die Keilräder nicht zum Bremsen benutzt werden, 
ist sowohl für das plötzliche Anhalten der Bühne (der Auslauf 
derselben beträgt 5,1 Meter) als auch für das Herbeiholon der 
Wagen eine mit Leder ausgefütlerte Bandbremse angebracht, welche 
nach beiden Drehungssinnen wirkt und mit dein Fusse bedient wird. 

Versuchsweise ist das eine Bühnenpaar mit einem Baum- 
wollentreibseile und das andere mit einem solchen ans besten 
Manillahanf versehen. Um einestheils ein Scheuem der Seile 
an den Querträgern der Bühne zu verhindern und um Wagen 
über die Schlebebühnen-Gleise, also anch über die Seile schieben 
zu können , ohne dass die Spurkränze der Räder sie treffen, 
sind die Treibseile 40““ unter Schienenoberkante gelegt und 
bewegen sich in Kanälen über Gleitstücke von der Form der 
Figur 8. Dieselben sind von Gusseisen; aus Hartgummi her- 
gestellte ähnlich geformte Unterlagen haben sich nicht bewährt. 

Wie aus der Disposition des Seillaufes ersichtlich, passirt 
ein Treibseil 4 Rollen N mit verticaler Achse, bei denen die 
Seilebone 40 m “ unter Schienenober kante liegt. Zum Behufe des 
Antriebes und des Anspannens ist das Seil über die Schienen- 
oborkante geführt, wozu die beiden Rollen 0 mit horizontalen 
Achten dienen. Von der einen Rolle 0 geht das Seil über die 
Ftibrungsrolle P nach der Autriebscheibe Q von 1255““ Durch- 
messer, auf deren festgelagerter Ach«*, welche durch die Mauer 
geführt ist, die feste uüd lose Riemenscheibe sitzen, und von da 
nach der gleich grossen Spannrolle R, von wo es über die 
andern Rolle 0 wieder unter Schienenoberkanto zurückkehrt. 

Die Achse der Spannrolle R ist in einem Ralunen ge- 
lagert, der auf einem Schlitten gleitet, welcher ans zwei J-Trlger 
gebildet ist, die durch zwei Console an der Wand fest sind. 
Der Rahmen erhält an seinem vorderen Ende eine Oese zum 
Befestigen einer Kette, welche Über zwei Kettenrollen T geführt 
ist und ein Gewicht von 75 Kgr. zum Anspunnen des Treib- 
seils trägt. 

Die Bewegungsrichtung des Treibseiles, welches sich in 
seiner ganzen lAnge in bedeckten Räumen bewegt, ist derart, 
dass sich das Seil von der Tmbseilschoibe ans nach der Spann- 
Vorrichtung zu bewegt. 

Die Antrieb- und Spannvorrichtungen sind für das eine 
Bühnenpaar in der Deckenreparatur und für das andere Bühnen- 



paar in dem Holzbearbeilungsraum an den Scheidewänden dieser 
Räume von dem Wagenschoppcn montirt. Die Antriebsriemen- 
scheiben dagegen befinden sich in dem Wagenschnppen , damit 
die Leute, welche die Bohnen zu bedienen haben, auch das 
Ein- und Ausrücken handhaben können. 

Zur besseren Schonung der Seile passiren dieselben hinter 
i den Sjwuinrollen einen Trichter von starkem Leder, welcher mit 
einer Mischung von Talg, Wachs und Graphit (Pottloh) gefüllt ist 

Die Geschwindigkeit des Treibseiles beträgt 17 Meter pro 
Secunde, wobei die Bühne sich mit 1 Meter Geschwindigkeit 
bewegt and die Geschwindigkeit der herbeizuholenden Wagen 
0,325 Meter beträgt. 

Um die beladene Bühne, deren Gesammtgewicht G a 20000 
Kgr. beträgt, aus der Ruhe in die Geschwindigkeit von 1 Meter 
zu bringen, bedarf es einer mechanischen Arbeit von 

_ Gv 2 20000. I 2 

Pa = = 

2 g 2.9,81 

Ps= 1020 Meterkilogramm. 

Nach Versuchen, welche die Cöln-Mindener Bahn in Deutrer- 
] feld anstellte , beträgt der Widerstand einer belasteten Bahn« 
| 200 Kgr. Die Buhne hat, wenn der Bcwegungsmecbanismus 
zu wirken aufhört, noch eine lebendige Kraft von 
Mv 2 

— - — = Ps = 1020 Meterkilogramm 

und sie wird, wenn die Bremse nicht gehandhabt wird, noch 
einen so weiten Weg machen, dass die auf diesem Wege s, 
verrichtete Widerstandsarbeit gleich jener lebendigen Kraft ist. 

Widerstandsarbeit = 200 . s, = 1020. Sj =6,1 Meter be- 
trägt sonach der Auslauf der Bühne. 

Der ganze Bewegungsmechanismus incl. der Spnnnvorrichtong 
i ist von L. Stuckenholz in Wetter a. d. Ruhr gnt aosge- 
J führt. Die Schiebebühnen sind nach einer hier seit 8 Jahres 
im Betriebe befindlichen gebaut worden. 

Die ganze Einrichtung kann auf Grund der jetzt mehr- 
monatlichen Erfahrungen, namentlich mit Rücksicht auf die 
schnelle und leichte Handhabung in den Fällen empfohlen 
I werden , wo das Seil sich in durchaus bedecktem Räume be- 
wegt und sei hier schliesslich noch erwähnt, dass 2 Mann zur 
abwechselnden Bedienung der 4 Schiebebühnen ausreichen, 
während bei Handbetrieb , wegen der geringen zu erzielenden 
Geschwindigkeit, wenigstens 6 — 8 Mann per Schiebebühne uoth- 
| wendig geworden wären. 

Was die Kosten der Einrichtung betrifft, so betrugen die- 
selben für jede Schiebebühne excl. Mechanismus und uhne die 
Gleiseanlage 1400 Thlr. oder 4200 Mark; für den Bewegung!- 
meebanismus für ein Seil und zwei Schiebebühnen incl. Seil 
1850 Thlr. oder 5550 Mark. 

Die Kosten der Uebertragung der Kraft von der Betriebs- 
maschine nach dem Betriebsseil sind hierbei nicht einbegriflen, 
weil dieselben von der Oertlichkeit abhängen. 

Ueber die Dauer der Seile kann noch keine bestimmte 
Angabe gemacht werden , weil die Zeit der BenutzaDg eine zu 
kurze und bei den ersten Versuchsfahrten die Seile durch später 
beseitigt«* Mängel in deu Gleisanlage» ausserge wohnlich ange- 
strengt worden sind. — Im normalen Zustande dürfte ein solches 
circa 1 Jahr «usreichen. 
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Bemerkungen zur Einführung der neuen (400grädigen) Kreistheiluug. *) 

Vom Ingenieur Pr. Kreuter in Brünn 



Die alte 360grädige Kreistheilung besitzt die von ihren 
Verteidigern als Vortheil gepriesene Eigentümlichkeit, dass die 
Zahlen 360, 90, CO viele Theiler haben. Leider lässt sieh 
aber in der Praxis mit dieser löblichen Eigenschaft sehr wenig 
anfangen, denn man kommt stets nur in die Lage, deren 
Schattenseite, nämlich das unübersichtliche und umständliche 
Manipuliren mit zu^mmengesetzten Zahlen empfinden zu müssen. 

Es war also ganz natürlich, dass man bei Einführung des 
Decimals) stems in Maass und Gewicht auch daran dachte, nach 
denselben Grundsätzen eine handliche und übersichtliche Kreis- 
eintheilnng zu schaffen, uud das Nächstliegende war, denjenigen 
Theil des Kreises innerhalb dessen die trigonomi sehen Linien 
ihre Aendernng^perioden durchmacben, nämlich den Qua- 
dranten als Einheit anzunehmen, und seine TheiU* in Decl- 
rnalien auszudrücken. 

Wie bequem nnd übersichtlich erfolgt aber das Ablösen, 
Addiren und Multiplieiren von Winkeln, wenn man es nur mit 
Decimalbrüchen zu thun hat. 

Der einzige halbwegs plausible Grund, der gegen die allge- 
meine Anwendbarkeit der neuen Kreisthoilung von Seite practischer 
Geometer und Ingenieure bisher geltend gemacht wurde, ist wohl 
der, dass diesbezügliche trigonometrische Tabellen noch zu wenig 
verbreitet sind.**) Ich möchte mir darauf die Bemerkung erlauben, 
dass, für die Bedürfnisse des Ingenieurs wenigstens, eine kleine 
Urarechnungstafel, etwa von der Form, wie ich sie im Jahrgang 
1675 dieser Zeitschrift, S. 218 veröffentlicht habe, und die man 
leicht im Notizbuche bei sich führen kann, vollkommen ausreiebt. 

Hat man einer trigonometrischen Berechnung Winkel zu 
Grunde zu legen, welche in neuer Theilung gegeben sind, so 
braucht man sich nur der kaum nennenswerten Mühe zu unter- 
ziehen, dieselben in alter Theilung auszudröcken , nm die Be- 
rechnung mit Hilfe der in jedes Technikers Hand betindJichon 
älteren Tabellen durchführen zu können. Ebenso gering ist die 
Mühe der Umrechnung, wenn in altem Maasse gegebene Winkel 
mittelst eines Instrumentes neueren Systems in die Natur über- 
tragen werden sollen, ln grosser Anzahl kommen ja derlei Fälle 
dem Ingenieur überhaupt nicht vor, und die verschwindend ge- 
ringe Vermehrung der Ilansarbelt wird durch die erleichterte Feld- 
arbeit bei Verwendung der neuen Theilung sicherlich aufgewogen. 

Ich will nur ein Paar häufig vorkommende Fälle anführen, 
bei denen der Vortheil der neuen Kreiseintheilung sich recht 
augenscheinlich zeigt. 

Wie umständlich und langweilig ist z. B. das Berechnen 
<ler Bogenlänge zu einem in alter Theilung ausgedrückteu Centri- 
winkel. Selbst die vollständigste, 300 Zahlen enthaltende Tabelle 
macht, wenn der Winkel Grade, Minuteu und Secunden ent- 
hält, noch das Aufsuchen und Addiren dreier Zahlen nöthig um 
die Bogenlänge für den Radius Eins zu erhalten. Bei der 
&euen Kreistheilung braucht man dazu gar keine Tabelle, denn 
mau hat nur einfach die Anzahl Grade des Winkels — einen 
Decimalbruch — mit 

•) Vergl. Organ 1675 S. 218. . 

*•) Es exialiren Solche von Borda, Callet, Laland, Plausolles u. A. 



arc 1» =a = 0,015707963, 

200 

welche Zahl sich leicht im Gedächtnisse behalten lässt, zu 
multiplieiren. 

In Fällen wo man viele Winkel abzulesen und sie nachher 
aufzutragon hat, wie beispielsweise beim Tachvmetriren, leuchtet 
der Vorzug der Decimaltbeilung wnbl sofort ein, da man nicht 
auf zweierlei Maass — Grade und Minuten — Acht zu geben 
braucht. 

Das Gleiche gilt vom Bogenabstecken mittelst des Theo- 
doliths nach der log. Winkelmethode, wo noch die Bequemlich- 
keit beim Addiren der Zuschlagswinkel und die Leichtigkeit der 
Gmtrole der Addition in Betracht kommt. Ausserdem lässt 
sieh die betreffende Tabelle, dem practischeu Bedürfnisse des 
Ingenieurs vollkommen genflgeud, auf 40 Zahlen zusammen- 
drängen. Fig. 20. 




wenn R : b gross ist, gleich dem sie überspannenden Bogen 
setzen und es ist 



b = R x^x/> (1) 

, , 4 a 200 w b 

woraus folgt : ß — — — X w 

Tf K 

1 . 100 b 

““T^TT 



= 31, 8310. (2) 

K 

Iu der folgenden Tabelle Ist b = 10 gesetzt, weil diese 
Sehnenlängo am häufigsten Anwendung findet und andere Längen 
leicht daraus berechnet werden können. Der Tabellenwerth des 
Zuschlagswinkels ist demnach 



318,310 



• • ( 3 ) 



Für jede beliebige Bogenlänge = n ergiebt sich der 
Zuschlagswinkel « „ t indem man den zehnten Theil des 
Tabellen werthes mit n multiplicirt oder 

“* 1=5 TÖ “ l “ X “ (*) 

z. B, fftr R = 450* Bogenlänge n = 62,5 ist 

«„,5 = 0,07074 X «2,5 = 4°42125. 

12 * 
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Die Tabelle kann auch zur Bestimmung der Centriwinkel 



von Bügen angewendet werden, weil ja ß = 2« ist. 



R 


"10 


R 




R | «10 


K 


«10 


50 


6*0662 


100 


301031 


r 

200 1®3916 


2KÖ 


1*1169 


55 


5«7875 


110 


20*937 


aio 1«S158 


290 


1*0976 


60 


5*8052 


120 


206526 


220 104469 


300 


1*0610 


65 


408971 


130 


204485 


230 1«8840 


320 


0*9947 


70 


405473 


140 


2*2786 


240 1”32S8 


310 


0*9362 


75 


4°2441 


150 


2®1220 


250 102732 


350 


0*9095 


80 


3*9788 


160 


100894 


200 1 1»2243 


360 


0*6842 


«> 


3*7448 


!7<! 


1°8724 


270 1*1789 


380 


(»>377 


90 


8*5368 


180 


1*7684 


275 1*1575 


400 


0*7958 


95 


3*3506 


190 


1*6763 


280 1*1368 


460 


0*7074 



Wie aus Formel (3) hervorgeht, ist für den zehnfachen 
Radin» der zehnte, für (len hundertfachen der hundertste Tbeil 1 
des betr. Tabellenwertbes für «, 0 zu nehmen, also z. B. 



für R = 3500 ist «, 0 = 0,09095 
« ß = 5000 ist « l0 = 0,06366. 

Die Einfachheit der Formel lasst übrigens 
erkennen, dass man sich auch leicht ohne Ta- 
belle behelfen könnte. 

Vielleicht ist es mir durch vorstehende Zeilen gelungen, 
das Vorartheil mancher meiner geehrten Fach genossen gegen 
die neue Kreist heil ung nml die gewiss übertriebene Meinung von 
der Nothwondigkeit besonderer ebenso voluminöser Hilfstafeln, 
wie wir Bie für die alte Thellung bereits besitzen, einigermaaasen 
za erschüttern. 

Möchte bald die Zeit kommen, wo auch die 360 Grade 
des Kreises den Weg der Klaftern, Schuhe, Zolle und Linien 
wandern, bei deren Andenken wir uns beute wandern, wie man 
in der guten alten Zeit so viel Scharfsinn aufbicten konnte, am 
etwas so Unzweckmässiges ins Leben zu rufen. 



Ueber die Tilp’sche Sicherheitsvorrichtung gegen das Schlingern von Locomotive und Tender.*) 

Vom Ingenieur J. Grosamann in Wien. 

(Hierzu Fig. 9 und 



Die im V. Hefte 1875 Seite 196 bis 201 dieser Zeitschrift 
veröffentlichte Theorie und Beschreibung der T i 1 p’schen Sicher- 
heitsvorrichtung gegen das Schlingern von Locomotive und Tender 
leidet an dem Fehler, dass einerseits die anfgestellte Theorie | 
bezüglich der seitlichen Verschiebung der Plateaaraittel mit der ■ 
Wirklichkeit im directen Widerspruche steht, anderseits für diese 
Vorrichtung bei der Fahrt in Curven eine Wirkungsweise in 
Anspruch genommen wird, welche sie in Wirklichkeit nicht be- 
sitzt. Der Verfasser hat im österreichischen Ingenieur- und 
Architectenvereine zu Wien vor einem engeren Kreise von Fach- 
genossen diese Umstände zur Sprache gebracht und gestattet 
sich nun, am auch weitere Kreise auf diese Umstünde aufmerksam 
zu machen, jenen Vortrag hier im Kurzen wieder zu geben: 

Der Coostructeur der Vorrichtung stellt als Bedingung für 
eine rationelle Construction des Apparates den Grundsatz auf, 
dass jedes der beiden Fahrzeuge in der gekrümmten Bahn die 
theoretisch richtige Stellung einnehme und behalte, d. h. dass 
die Mittellinie jedes Fahrzeuges eiue Sehne bilde zur Mittellinie 
des Gleises in der Länge des Radstandes. Die seitliche Ab- 
weichung, welche das Plateaumittel eines solchen Fahrzeuges 
(der Locomotive) von der Mittellinie des Gleises bildet, berechnet 
sich dann aus b / b -4- 2 a \ 

9 = 2 ( f ) 

worin 2 a = der Radstand, b die Entfernung des Plateauendes 
von der letzten Achse und r der Curvenradius ist. Für ein 2. 
Fahrzeug (den Tender) wäre für denselben Curvenradius 

daher die Abweichung der beiden Plateaumittel gegen einander 



10 auf Taf. VH.) 

S = s — s, . Rechnet man nach den angeführten Relationen die 
seitliche Abweichung für solche Locomotiven aus, bei welchen 
die letzte Achse vor der Feuerbüchse liegt — und um solche 
handelt es sich hier zunächst — , bei denen also das b immer 
grösser ist, als das b, des zugehörigen Tenders, so wird man 
linden, dass die seitliche Abweichung n des Maschinenplateau- 
MittelB immer grösser sein muss als die seitliche Abweichung 
8 t des Teuderplateau-Mittels ; es kann daher nach dieser Theorie 
ausgesprochen werden, dass bei allen solchen Locomotiven bei 
der Fahrt in der Curve das Maschinenplateau-Mittel dem Tender- 
plateau -Mittel in der Richtung nach dem äusseren Schienenstrange 
voreilt. Auf dieser Theorie beruht im Wesentlichen die von 
dem Erfinder angestrebto Wirkungsweise der Ti 1 p’schen Vor- 
richtung in Curven. Wird nämlich durch den seitlichen Bolzen 
der llebel bewegt and dadurch der Riegel aus der Falle zurück- 
gezogen, so wird durch die Construction der Falle jene relative 
seitliche Verschiebung S hergestellt , welche für die richtige 
i Stellung der Fahrzeuge erforderlich ist, indem der Riegel an jener 
Seit»' der Falle gleitet, welche gegen den inneren Schienenstrang ge- 
legen ist and die theoretisch richtige Einstellung gestatten, die sanfte 
1 Ein- und Ausfahrt bewirken und das Schlingern vermeiden soll. 

Diese Theorie steht von Anfang bis zu Ende im Wider- 
spruche mit der Wirklichkeit; denn in Wirklichkeit ist bei der 
Fahrt in CnrTen die seitliche Abweichung des Tenderplateau- 
M Ittels grösser als jene des Mascliinenplateau-Mittels. 

Denn betrachten wir irgend ein Fahrzeug von der geraden 
i Bahn in die Curve eintreten, so wird die erste Achse dem 
: äusseren, die zweite Achse hingegen dem inneren Schienenstrange 
; zustreben. Dabei wird bei der 1. Achse in Folge der Conicitäl 



*) Obwohl wir keineswegs die Ansicht des nrn. Ingenieurs Grossmann theilen. vielmehr die T i 1 p 'sehe Vorrichtung gegen das 
.Schlingern als eine sehr rationelle und werthvolle Construction Ansehen, hüben wir dennoch die Aufnahme der nachstehenden Abhandlung 
nicht verweigern wollen, um dem Construeteur und Andern, welche den Tilp’schen Apparat in Anwendung gesehen, Veranlassung zu geben, 
die Bemerkungen des Ilrn. Gross mann zu widerlegen. Anmerkung der Redaction. 



Ah. 
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der Rüder das Verbültnias der Laufkreise ungefähr ein richtiges, j 
bei der 2. Achse dieses Verhältnis ein falsches sein. Dieses 
Verhältnis® sowie die Stellung der Achsen, von welcher nur die 
hinten* die ungefähre Richtung des Curveiiradius hat, muss notk- | 
wendigerweise ein polygonales Durchlaufen des Fahrzeuges mit 
sich bringen. 

Betrachten wir die Mittellinien zweier solcher Fahrzeuge, 
die wir uns als Locomotive und Tender vorstellen können, so 
werden wir finden, dass das Plateaumittel des Tenders dem 
Plateaumittel der Maschine voreilt. Diese relative seitliche Ab- 
weichung, wie sie sich in Wirklichkeit herausstellt, Bollte nun, 
um vollständig zu sein, bestimmt werden. Es ist aber wegen 
der vielen Umstände, die auf die Stellung der Wagen einwirken, 
unmöglich, diese Abweichung durch Rechnung zu bestimmen. 
Von der Construction der Fahrzeuge und der mehr oder minder 
vorgeschrittenen Abnutzung der Radumfänge sowie dem Lager- 
spiele abgesehen, ist es 1. die in den Kuppelketten herrschende 
sehr variable Zugkraft, und 2. die Seiteupressung der Buffer, 
welche Einfluss auf die Stellung der Fahrzeuge nehmen. Um- 
stände, welche unmöglich in’s C&lcul gezogen werden können. 
Untersuchen wir nun welchen Einfluss die Tilp’sche Vorrichtung 
auf die Stellung der Fahrzeuge, wie sie in Wirklichkeit statt- 
findet, nimmt. Denken wir uns eine mit dieser Vorrichtung 
versehene Locomotive aus der Geraden in die Cnrve einfahren, 



so wird, indem der Riegel zurückgezogen wird, der feste Zu- 
sammenhang zwischen Locomotive und Tender gelöst; und die 
Fahrzeuge werden die Stellung nach Fig. 9 auf Taf. VII einnehmen 
müssen. Das Plateaumittel des Tenders eilt dem Plateaumittel der 
Maschine in der Richtung des äusseren Schienenstranges vor, daher 
der Riegel sich nach der äusseren Seite der Falle hin bewegen, 
eventuell, gleiten wird. (Siehe Fig. 10 auf Taf. VfL) Be- 
trachten wir die Stellung der letzten Locomotivachso und der 
ersten Tenderachse, so ist leicht einzusehen, dass die erste dorch 
irgend einen Impuls leicht nach dem äusseren, die letztere hin- 
gegen nach dem inneren Schienenstraugc hin verschoben werden 
kann, welcher Bewegung immer das andere Fahrzeug folgen 
muss. Es ist daher durch die Tilp’sche Vorrichtung weder 
das falsche Einstellen noch das Schlingern beseitigt 

Die Schlussfolgerungen, welche aus dem Gesagten za ziehen 
sind, ergeben sich von selbst. «Die Tilp’sche Vorrichtung 
wird bei Bahnen, deren Tra^e vorherrschend aus Curven zu- 
sammengesetzt ist, den angestrebten Zweck nicht erfüllen; für 
Bahnen mit vorherrschend geraden Strecken wird die Vorrichtung 
wohl verwendbar sein, doch kann derselben mit Rücksicht darauf, 
dass der angestrebte Zweck vollständig durch viel einfachere 
Mittel erreicht werden kann, kaum eine allgemeinere Anwendung 
in Aassicht gestellt werden.» 

Wien, im November 1875. 



Wassergtation mit Selbstversorgung. 



Von Scherenberg, Abtbeilungs-Ingenieur in Stendal. 
(Hierzu Fig. 1 und 2 auf Taf. D.) 



Der Betrieb kleiner Wasserstationen durch Menschenkräfte 
erfordert einen ziemlich bedeutenden Aufwand an Arbeitslöhnen, 
da in der Regel 3 Mann beständig damit beschäftigt sein müssen 
den Vorrat b, um eine bis zwei Maschinen täglich mit Wasser 
zu versorgen, in die Bassins zu pampen. Bei starkem Verkehr 
uud namentlich wenn die benachbarten Wasserstationen zeitweise 
ausser Betrieb gesetzt werden müssen, werden oft die doppelten 
Arbeitskräfte erforderlich. Die Betriebskosten einer Wasser- 
station mit Handbetrieb sind daher kaum unter 1800 bis 2000 
Mark pro anno zu veranschlagen. Ausserdem ist der Uebelstand 
damit verknüpft, dass das Wasser gewöhnlich nicht reicht, am 
zwei Maschinen rasch noch einander mit dem nöthigen Wasser 
zu versehen. 

Ich erlaube mir eine Einrichtung in Vorschlag zu bringen, 
wobei die Betriebskosten sich fast auf Null reduriren und wobei 
kein Wassermangel cintreten kann, solange der Brunnen Wasser 
hergiebt. Die Art dieser Einrichtung möchte aus der Zeichnung 
(Fig. 1 und 2 auf Taf. D) ohne Weiteres zu ersehen sein und 
möge nur Folgendes zur Verdeutlichung hinzugefögt werden: 

Das Wasserttat ionsgvbäude stellt sich als runder Thurm 
dar, welcher eigentlich nur ah eine Verlängerung des Brunnen* 
mauerwerks nach oben anzusehen Ist. Mittelst eines Flaschen- 
zuges kann sich das eiserne, runde Bassin von etwa 3 Cub.-M. 
Inhalt auf und nieder bewegen, wobei etwa entstehende Schwin- 
gungen durch 3 oder 4 eiserne Streichstangen aufgehoben werden, j 



Das Bassin besitzt unten Ventile, welche sich beim Herablassen 
öffnen und beim Hinaufziehen schliessen. Endlich steht das 
Bassin durch einen Gummi- oder Lederschlauch von entsprechender 
Länge mit der Wasserkrabnleitung in Verbindung. 

Das Hinaufziehen des Bassins wird durch die wassernebmende 
Maschine selbst besorgt and ist zu dem Endo das Drahtseil 
mittelst Rollen nach dem Gleise geleitet. Mittelst eines am 
Ende befestigten Ringes a kann das Seil an den Zughaken der 
Maschine gehängt werden. Diese fährt in der Richtung zum 
W'assorkrahn vorwärts und hat, bei letzterem angelangt, das 
gefüllte Bassin in die entsprechende Höhe gezogen. Der Krahn 
wird nunmehr gedreht und geöffnet und die Maschine nimmt 
den Inhalt des Bassins in sich aof. Hat die Maschine noch 
nicht Wasser genug, so macht sie den Weg noch einmal hin und 
zurück. Im andern Falle hängt sie bei der Rücktour das Seil an 
der betreffenden Stelle ab und Bolzt sich wieder vor den Zag. 

Zieht man in Betracht, dass für das Wasserstationsgebäude 
das Fundament durch das Bninnenmauerwerk ersetzt wird, dass 
die innere Einrichtung so einfach wie möglich ist und dass die 
Pumpen in Wegfall kommen, so möchten schon die Anlagekosten 
sich jedenfalls nicht höher stellen, als bei denjenigen mit 
Pampenbetrieb. Ich unterlasse daher nicht zu empfehlen, einen 
Versuch mit dieser anscheinend wohl ausführbaren Einrichtung 
zn machen und würdo mir eine gütige Benachrichtigung Uber 
den erzielten Erfolg sehr willkommen sein. 
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Patent-Scliienenzange and Schienennagel. 

Von Kosehauch und Laz&r. 



(Hierzu Fig. 8- 

Dic Scbienennagelzanize ist ein einfaches, compendiöses, 
leicht transportables und leicht zu handhabendes Werkzeug, mit 
welchem man im Stande ist, jeden eingeschlagenen Schienennagel 
Von ganz beliebiger Kopfform und auch Nägel, bei welchen die 
Köpfe angerissen, ja ganz abgebrochen sind, in überraschend 
kurzer Zeit von einem einzigen Arbeiter, mit einem beliebig ge- 
formten Hebel oder Beisser, ohne besondere Kraftanstrenuung 
derart aaszuziehen, dass die Nägel weder verbogen, noch sonst 
in irgend einer Weise beschädigt werden, die Uoizschwellen voll- 
ständig intakt bleiben, und die Nagellöcher nicht erweitert 
werden. 

Die bis jetzt existirenden, mannigfachsten Kopfformen der 
Schienennägel sind der beste Beweis, dass bisher ein einfaches 
praktisches Werkzeug zum Ausziehen der Nägel Dicht ex ist irt hat. J 

Der ganz enorme Verlust von Nägeln, welcher nach den | 
statistischen Ausweisen bei den Auswechslungen von Schienen 
oder Schwellen eingetreten ist, spricht wohl am deutlichsten für | 
den ganz bedeutenden Werth and Nutzen eines Uberbau-Werk- j 
zeuges, welches die oben angeführten Vortheile besitzt. Die | 



5 auf Taf. D.) 

Fig. 3 und 4 auf Taf. D zeigt eine Schienennagelzange und er- 
klärt gleichzeitig die Anwendung derselben. 

Die eigentümliche Form des Werkzeuges macht es an- 
möglich, dass beim Uitiaufziehon der Zange durch den Hebel 
der einmal ge|>ackte Schienennagel von der Zange ausgelassen 
wird. Gleichzeitig hat man aber, einerseits durch die Schiene, 
andererseits durch dos Instrument eine solche doppelte Hebel- 
übersetzung, dass es einleuchtend ist, dass das Ausziehen der 
Nägel keinen grossen Kraftaufwand Iwanspruchen kann. 

Mit Hülfe dieses Werkzeuges ist man nunmehr im Stande, 
bei Bestellungen von Nägeln für bestehende oder neu zu erbauende 
Eisenbahnen, die Nägel in der Hg. 5 auf Taf. D ersichtlichen 
Welse zu fabriciren. 

Derartige Patentnägel haben nicht nur den Vortheil der 
grossen Billigkeit für sich, es wird auch bei denselben die Ab- 
biegung des Kopfes nur in der Richtung der Fasern des Eisens 
vorgenommen, wodurch diese Nägel gegenüber andern mit Dop- 
pelköpfen oder mit Nasen, bedeutend fester und dauerhafter 
werden. 



Muldenförmige Erdtransportw&gen. 

Von L. Patzrath, Civil -Ingenieur in Berlin. 
(Hierzu Fig. 6—15 auf Tat D.) 



In den letzten Jahren sind für Bewegung von leichten and 
trockenen Bodenarten muldenförmige Erdtransportwagen , soge- 
nannte «Muldenkipper» in Gebrauch gekommen, ohne jedoch j 
soweit Eingang zu finden, als es die diesem System eigenthüm- ' 
liehen Vorzüge: Kippfähigkeit nach jeder Seite, Einfachheit, j 
Leichtigkeit nnd Billigkeit der Construction etc., zu verdienen | 
scheinen. 

Die Ursache hiervon dürfte im Wesentlichen in der üb- 
lichen, nicht glücklich gegriffenen Detailconstrnction zu suchen 
sein, in Folge deren UebelstäDde auftreten, durch welche die 
erwähnten Vortheile zum Theile wieder aufgewogen werden. 

In der Regel zeigen nämlich die Muldenkipper die in 
nebenstehendem Holzschnitt (Fig. 21) verdeutlichte Gestalt (conf. 
auch Organ Jahrgang 1871, Bl. D). 

Die in ihrem Umfange nach einem Korbbogen geformte 
Mulde ist auf jeder Stirnseite mit zwei Zapfen a versehen, 
welche in die an den äusseren Qnerechwcllen befestigte Fang- 
haken b eiogreifen; gleichfalls an den Stirnseiten angebrachte , 
Bügel c, welche die in die Fanghaken eingenietete Stifte d 
umfassen, sichern die feste Lage der Mulde. Wird die Mulde | 
gekippt, so setzt sich ihre Bewegung zusammen, aus einer wäl- 1 
senden — soweit es der Spielraum der Zapfen in den Fang- 
haken erlaubt — und aus einer drehenden um die geometrische : 
Lage der in den Fanghaken festgehaltenen Zapfen, wobei die : 



Mulde am Schlösse der Bewegung mit grosser Gewalt auf die 
Enden der Qaerschwellen aafschlägt. Schnelle Vergänglichkeit 
der Mulden und Querschwellen ist die Folge davon. — AU 
Fig. 21. 







zweiter Uebelstand ist noch zu vermerken, dass der Schwer- 
punkt der in äusserster Kipplage befindlichen Mulde horizontal 
sehr weit über die Basis der Untergestelle hinansliegt. Der 
Wagen kommt dadurch in die Gefahr ganz timzukippen; man 
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kann denselben zwar mittelst Bäumen, welche von der dem 
Kippen entgegengesetzten Seite her zwischen die Langhölzer, des 
Untergestells, eingeschoben worden, festkalten ; die Manipulation 
erschwert indessen das Entleeren der Züge and verursacht einen 
Mehraufwand von Arbeitskräften. 

Auf Blatt D, Fig. 6 — 9 ist eine Muldenkipper-Construction 
dargestellt, welche die vorerwähnten Uebel&tände za vermeiden 
resp. herabzuziehen sucht. Dieselbe ist nach meinem Entwürfe 
für Erdarbeiten auf der Berliner- Nord bahn und Kreuzburg- 
Posener Eisenbahn zur Ausführung gelangt und hat sich gut 
bewährt. 

Der Querschnitt der Mulde zeigt, wie Fig. 6 anf Taf. D 
veranschaulicht in seinem unteren Thoile einen Kreisbogen und 
in den Seiten zwei gerade Linien, welche den Kreisbogen ! 
tangiren. Wird die Mulde gekippt, so wälzt sich die Cylinder* | 
fläche ihrer unteren Wandung auf der cylinderförmigen Ober- I 
fliehe der Qnerschw eilen ab und zwar soweit, bis die gerade ! 
Seiten wandung der Mulde eine zur Querschwellen - Oberfläche 
tangentiale Lage angenommen hat. Man spricht daher correcter 
von einem Abrollen statt von einem Kippen der Mulde. 

Geführt und in ihrer äussersten Lage festgehalten wird die 
Mulde durch 2 in den untersten Puokten der Stirnseiten ange- 
brachte Zapfen a (Fig. 6 und 8), welche beim Abrollen da- 
durch im dauernden Contact mit den Innenkanten zweier an die j 
äusseren Querschwellen angeschraubten Führungsschleifen b blei- : 
ben, da diese nach der Epycycloide der beiden sich aufeinander 
abrollenden Kreise geformt sind. Die Radien und Bogenlängen 
der letzteren sind so bemessen, dass die untere Seitenwandung 
der gekippten Mulde einen Winkel von 30° mit der Horizontalen 
bildet. 

Bei dem beschriebenen Abrollen der Mulde auf der Quer- 
scbwellen-Oberfläche kann selbstredend ein Schlag anf die Enden 
der Querschwellen nicht stattfioden. Ein geringer Schlag äasäert 
sich nar in der Schleife und ist demselben leicht durch solide 
Befestigung dieser sowie der Führungs-Zapfen Rechnung zu tragen. 

Das Bestreben der Untergestelle, umzukippen, ist durch die 
erläuterte Construction zwar nicht unbedingt aufgehoben. — 
Verhältnis* der Spurweite des Gleises zur Breite der Molde, 
Beschaffenheit des transportirten Materials und die davon ab- 
hängige grössere oder geringere Ausschttttbarkeit derselben find J 
die dabei in Frage kommenden Factoren — diese« Bestreben ; 
aber ist in jedem Falle wie die Betrachtung von Fig. 6 - lehrt, 
erheblich vermindert. Das Festhalten der Untergestelle wird I 



daher nar geringer Kraftanstrengung bedürfen, wenn nicht ganz 
unnöthig werden. 

Bemerkenswerth bleibt noch die Abnützung der Mulde 
durch eine an jeder Stirnseite angebrachte Stützstange c (Fig. 
6 — 8), deren Lösung beim Kippen in viel bequemerer Weise 
zu bewirken ist, als die der Bügel der älteren Construction. 

Das Fassungsvermögen des dargestellten Maidenkippers von 
rot. 1,5 Cubikmeter kann als das Maximalquantum aufgefasst 
werden, für welches dieses System mit Vortheil zu verwenden ist. 

Bei noch grösseren Quanten werden die Mulden zu breit 
und zu hoch; die Wagen verlieren dadurch sehr au Stabilität 
und sind unbequem beim Laden. 

Als sehr zweckmässige Verhältnisse können 1 bis 1,25 
Cubikmeter Ladefähigkeit bei 90 Ccntimeter Spurweite und 
0,75 bis 0,8 Cubikmeter Ladefähigkeit bei 75 Centimeter Spur- 
weite bezeichnet werden. 

Auch mag hier die Bemerkung Platz finden, dass Mulden- 
kipper nur für Pferdebelrieb zu empfehlen Bind. Hinter der 
Maschine gehen dieselben ihrer Leichtigkeit und hohen Schwer- 
punktslage wegen sehr unruhig und neigen zu Entgleisungen. 

Blatt D, Fig. 10 — 15 zeigt eine Anwendung des beschrie- 
benen Systems bei einen Doppelkipper zur Kiesvertheilung auf 
vorgestrecktem Oberhau. 

Auf den Querschwellen des Untergestells sind 2 Kasten 
gelagert, welche auf der von den Führnngszapfen nach Innen 
liegender Seite rechteckigen und auf der nach Aussen liegenden 
muldenförmigen Querschnitt zeigen. Die Grössen dieser beiden 
Querschnitte sind so bemessen, dass der muldenförmige ein 
grösserer Moment in Bezug auf die Führungszapfen-Achsen hat, 
wie die rechteckige. 

Sobald die in Mitten der Wagenkopfseiten angebrachten 
Arretirungen gelöst sind, werden daher die Kasten analog wie 
die vorhin beschriebenen einfachen Mnlden abrollen und aus- 
schütten. 

Die Arretirong lässt sowohl die Lösung jedes einzelnen 
Kastens wie beider Kasten zugleich zu, so dass die Kiesver- 
tbeilung nach Bedarf erfolgen kann. 

Die bei den einfachen Mulden für Ausschluss des Maschinen- 
betriebs geltend gemachten Gründe linden bei den Doppelkippern 
gleichen Systems keine Anwendung. Die Letzteren besitzen ge- 
nügende Stabilität, um ohne Störungen per Maschine bewegt 
zu werden. 

Berlin, den 20. Nov. 1875. 



Vertheilung der gesammton Betriebsausgaben (incl. Reserve- uud Erneuerungsfonds) auf den 
Personen- und Güterverkehr (Kosten pro Personen- und Güterzug-Kilometer). 

(Zosainmengestellt im Königl. Treuss- Handelsministerium.) 

In den Geschäftsberichten der Niedprschlesisch-Märkischen | sind, herausgezogen und diejenigen Ausgaben, weiche nicht gc- 
Ebenbahn ist eine detaillirte Verthoilung der Betriebsausgaben trennt nach Personen- und Güterverkehr gebucht werden können, 
aaf den Personen- u~d Güterverkehr versucht, indem darin zu- nach dem Verhältnis« der Achs- resp. Zug- und Nutz-Kilometer 
nächst diejenigen Betriebs- Ausgaben, welche allein durch den etc. der Personen- und Göterzüge vertheilt sind. Wenn auch 
Personen- resp. Güterverkehr erwachsen and besonders gebucht dieses Verfahren als ein annähernd richtiges angesehen werden 
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kann, so lässt cs sich zur Zeit doch nicht wohl allgemein an- 
wenden , weil die daza nöthigen Angaben in den Geschäfts- 
berichten der Bahnverwaltungen nicht enthalten sind. Ausser- 
dem scheint bei der Berechnnngsweise der Umstand nicht ge- 
nügende Berücksichtigung gefunden zu haben, dass die Personen- 
züge in Folge des Vorrangs, den sie in jeder Beziehung vor 
den Güterzügen gemessen und in Folge des von ihnen bean- 
spruchten opulenteren und umfangreicheren Betriebsapparats einen 
relativ grösseren Kostenaufwand als Güterzüge erheischen. 

An Stelle der detaillirten Kostenvertheilang der Nieder- 
schlesiscb-Mfirkischon Eisenbahn ist daher in der angeschlossencn 
Tabelle A. zunächst gleichfalls für die Betriebsausgaben der 
Nioderschlesisch- Märkischen Eisenbahn pro 1873 nach den in 
dor Statistik Tabelle III. 2 a Col. 142 — 165 gegebenen Aus- 
gabetiteln eine ’Vertheilung auf Personen- und Güterverkehr 
nach ähnlichem Princip aufgestellt und dem von dem Personen- 
verkehr erheischten relativen Mehrkostenaufwand dadurch Rech- 
nung zo tragen versucht, dass die Vertheilang der persönlichen 
and sachlichen Verwaltungskosten, welche nahezu die Hälfte der 
Gesammt kosten betragen, in dem die Personenzttge relativ stärker 
als die Güterzüge belastenden Verhältniss der Zagkilometer be- 
wirkt ist. 

Nach dieser Berechnung betragen die Kosten : 
pro Personenxugkilometer ..... 2,65 M. 

« Güterzugkilometer ..... 4,675 M. 

während sie nach der detaillirten Berechnung der Niederschlesisch- 

Märkiscben Eisenbahn 2,481 M. 

resp. 5,37 M. betragen.*) 

Nach dieser vereinfachten Kostenvertheilang werden also 
die Persenenzüge etwas mehr, die Güterzüge etwas weniger als 
in der detaillirten Berechnung der Niederschlesisch-Märkischen 
Eisenbahn belastet. 

Noch rationeller und einfacher erscheint jedoch die von 
dem Regierungs- und ßaurath a. D. Garcke in der Beilage 
zu Nr. 27 des laufenden Jahrgangs der Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbalfh- Verwaltungen befolgte Methode, die Kosten 
der Eisenbahntransporte im Verhältniss dos Produkts 
der Bruttolast der Züge in die Zuggescbwindig- 
keit zu vertheilen, da ohne Zweifel die Kosten des Bahntrans- 
ports und der Babnunterbaltung annähernd in diesem Verhältniss 
wachsen and auch die übrigen Kosten im Allgemeinen in diesem 
Verhältniss zu vertheilen sein werden. 

Um zu ermitteln, in wie weit die Resultate dieser Be- 
rechnungsart mit den oben ermittelten übereinstimmen, sind zu- 
nächst wiederum für die Niederschlesisch-Märkische Eisenbahn 
diu Kosten pro Personen- und Güterzugkilometer nach der 
Garcko’schen Methode bei den ln der Tabelle B* aus der 
Statistik pro 1873 entnommenen Zahlen wertheu wie folgt be- 
rechnet. 

•) Die Differenz gegen die Resultate im Geschäftsbericht der 
Niederscblcsisch -Märkischen Eisenbahn (2,3925 M. resp. 4.9517 M.) 
rührt daher, dass in letzterem die Gesummt kosten nach Abzug des 
Wohuungsgddzu!‘clius8efi nur zu 21,677,890 M. und in dieser Berech- 
nung zu 22,142,985 M. (s. Statistik Tab. 111. 2a Col. 166) angenom- 
men sind. 



Durchschnittliche« Gewicht einer Locomotive nebst 

Tender 1207 Ctr. 

Bruttogewicht eines Personenzuges von 24 Achsen 

= 24 . 88,5 = 2120 « 

Summa . . 3327 Ctr. 

Das Bewegungsmoment bei einer mittleren Geschwindigkeit 
von 42,3 Kilom. per Stunde — 3327 . 42,3 = 140,732 Ctr. 

140732 

Kilom. oder pro Personenzugachse = — — — ■ — 5364 

24 



Ctr. Kilom. 

Ebenso für einen Güterzugkilometer Gewicht der 

Locomotive nebst Tender = 1207 Ctr. 

Bruttogewicht eines Güterzuges von durchschnitt- 
lich 115 Achsen =115. 94,7 = . . . 10890 « 

12097 Ctr. 

Bewegungsmoment bei einer mittleren Geschwindigkeit von 
21,3 Kilom. pro Stunde = 12097 . 21,3 = 257666 Ctr. 

257666 

Kilom. oder pro Güterzugachse »a ---- — ■= 2240 C t r. 

1 15 



Kilom. Nennt man nun 8 denjenigen Copfficienton , welcher 
angiebt, um wie viel das Bewegungsmoment einer Personenzug- 
aebse grösser ist, als das einer Göterzugacbse, so ist im vor- 
liegenden Falle 



S 



5864 

2240 



= 2,62. 



Bezeichnet man mit x die Kosten pro Personenachakilometer 
und mit y die Kosten pro Güterachskilometer, so ist: 

1) x . 60,328,342 + y . 382,702,620 = 22,142,985 M. 

2) x = 2,62 y. 

Daraus ergiebt sich 

x = 0,1074 M. 

y » 0,04098 M. oder 

die Kosten pro Personenzugkiloraeter = 25776 M. 

« Güterzugkilometer = 47127 M. 

Da demnach diese Kosten nahezu mitten zwischen den 
vorhin berechneten stehen, so erscheint es angemessen, den fer- 
neren Berechnungen die letztere Methode zu Grunde zu legen. 
Demgemäss sind danach in beifolgender Tabelle B* zum 
besseren Vergleich die Kosten pro Personen- und Güterzugkilometer 

1) für die Staats- und unter Staatsverwaltung stehenden 
Privat-Bahnen, 

2) für die Privat-Bahnen unter Privat-Verwaltung, 

3) für sämmtliche Preußische Bahnen 

berechnet, wobei die erforderlichen Zahlen wert he ans der Sta- 
tistik pro 1873 entnommen sind. 

Hierbei ist zu bemerken, dass zu den Gesammtausgabcn, 
wie es zur Beurtheilnng der vorgelegten Frage ausreichend und 
zum Vergleich der Staats- und Privatbahnen erforderlich ist, 
nur die Betriebs-, Reserve-, Ergänzungs- und Er- 
neue rungskosten (Statistik Tab. III. 2 a Col. 166) gerech- 
net Bind, dagegen die Verzinsung und Amortisation 
des Anlage-Capitals nicht in Betracht gezogen ist, wäh- 
rend Garcke, welcher diese Berechnung nur für Privat- 
bahnen aufgestellt hat, ausserdem noch die Eiseubabnabgaheu 
an den Staat (Col. 218) und die sonstigen Ausgaben (Col. 220) 
mitrechnet. Berlin, 20. Juli 1875. 
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Brems •Ventil. 

Patent v. Bornes, Maschinentechnik« - an der Ilannov. Staatsbahn. 
(Hierzu Fig. 10-12 auf Taf. VIIL) 



Bei der Anwendung der Lechafcelier’schen Gegendampf- 
bremse handelt es sich bekanntlich darum, nach erfolgter Um- 
steuerung den Schieberkasten, resp. den Cylindera ein bestimmtes 
Quantum Dampf und Wasser zuzufahren ; den Dampf, damit ein 
Auffangen von hcisser Luft aus der Rauchkammer verhütet 
werde, das Wasser, um die Cylinder zu kahlen und durch die 
vom Kolben übertragene Bremsarbeit verdampft zu werden. 
Das Gesammtquantum des zuzufilbrenden Gemisches ist demnach 
von der Geschwindigkeit der Maschine abhängig und bedarf der 
Regulirung; andererseits ist bei einem gewissen « Füllungsgrad* 
die Wasser- und Dampfmenge einander proportional und zwar 
ist dies Yerbältniss, wie die Rechnung lehrt, bei verschiedenen 
Fallungsgraden nur sehr wenig verschieden. Man bedarf also 
zur Regulirung des Zuflusses eines Apparates, welcher eine 
genaue Regulirang des den Schieberkästen zugeftihrten Gemisches 
zu lässt, dabei aber Wasser und Dampf stets in demselben Ver- ; 
hältnisse zuführt. 

Diesen Bedingungen iBt durch das auf Tafel V1H in Fig. 10 
im Horizontalschnitt, Fig. 11 in Seitenansicht und in Fig. 12 im 
Querschnitt dargestellte Yentil entsprochen, auf welches dem 
Verfasser seitens der Königl. Preußischen Regierung ein Patent 
auf drei Jahre Dauer verliehen worden ist. 

Der Apparat ist an der Hinterwand des Fenerkastens, au 
der Führerseite unterhalb des niedrigsten Wasserstandes ange- 
bracht und besteht im Wesentlichen aus einem Ventil mit hohl- 
cylinderförmlger Führung, welches sich in einem messingenen 
Gehäuse bewegt und durch eine Schraube und Handrad gestellt 
werden kann. Der Zutritt des Dampfes findet durch ein nach 
oben gekrümmtes, bis in den Dampfraum reichendes Kupferrohr 
statt, welches in das Ventilgebäuse eingelöthet ist. Der Wasser- 
zotritt erfolgt durch zwei seitlich im Yentilgehäuse angebrachte 
rechteckige Oeffnungen, welche von der Yentilfahrung, je nach 
der Stellung derselben mehr oder weniger verdeckt werden und 
bei geschlossenem Yentil gerade ganz maskirt sind. Die Aus- 
strömung des im Inneren des Ventils befindlichen Gemisches 
erfolgt durch 4 in der Yentilfahrung angebrachte latemenförmige 



Oeffnungen in das äussere Gehäuse und von dort durch ein Rohr 
nach den Schieberkästen. Es ist nnn leicht ersichtlich , dass 
die Grösse der Oeffnungen für den Wasserzutritt und den Aus- 
tritt des Gemisches einander stets proportional sein müssen und 
zwar im Yerbältniss der Gesammt weite beider Oeffnungen stehen. 
Da nun nach Zeuner die Menge siedenden Wassers, welches 
aus einer Oeffnung ausströmt, von dem darauf lastenden Drucke 
nahezu unabhängig ist, so folgt, dass die Wassermenge der von 
der Ventilföhrung frei gelassenen Oeffnung, mithin dem Gesammt- 
quantum des ausströmenden Gemisches, resp. der Dampfmenge 
projxjrtional sei, womit den eben aufgestellten Bedingungen Ge- 
nüge geleistet ist. 

Im Allgemeinen ist noch zu bemerken, dass ein Ventil ge- 
wählt wurde, weil ein solches stets gut sch li esst, was bei einem 
Hahn im Betriebe nie dauernd zu erreichen ist. Eine besondere 
Stopfbuchse wurde als überflüssig erachtet , da in dem äusseren 
Gehäuse kein wesentlicher Uebcrdrnck herrscht, so dass dis 
Dichtung durch Bindfaden, welcher in eine, in die Nabe des 
Handrades eingedrehte Nuth gewickelt wird, in genügender Weise 
bewirkt werden konnte. 

Die Anfertigung des Apparates ist von der « Hannoverschen 
Maschinenbau- Actiengesellschaft vorm. G. Egestorff in Linden 
vor Hannover» übernommen worden und wird dieselbe jede ge- 
wünschte Auskunft gern ertheilen. 

Für die zur Zeit im Bau befindlichen Locomotiveu der 
Hannover’schen Staatsbahn gelangt der Apparat mit folgenden 
Dimensionen zur Ausführung. 

Lachter Durchmesser der Ventilführung des Zu- und 



Abströmungsrohres 2ö m,,, . 

Durchmesser des Yentilgehäusee — 34®“. 

Weite der 4 Oeffhungen im Ventil .... . = 12 Bim . 

Weite der 2 Wasseröffnungen »= 



Letzere Dimension kann durch Ausfeilen nach Bedürfhiss 
vergrössert werden. 

Hannover, im December 187$. 



Bemerkungen über Locomotivbau. 



Von Km.il Tilp, Oberinspector 

Zu der ganz trefflichen Abhandlung des Hm. P. v. Loeben 
unter obigem Titel im 1. Heft des Organs erlaube ich mir 
Einiges hinzuzufügen. Was der Verfasser über System Hall • 
sagt, ist wohl mehr oder minder der Ausdruck des in Deutsch- 
land darüber herrschenden Urtheils, das ich aber nicht unbe- 
dingt unterschreiben möchte. Wir haben hier in Oesterreich j 
bei 100, vielleicht mehr, aber nicht viel weniger, Maschinen I 
solcher Gattung und schätzen aus langer Erfahrung die aber- 
wiegenden Vortheile dieses Systems gegenüber den Innenrahmen | 



der Kaiser Franz-Josef- Hahn. 

als bedeutend. Abgesehen davon, dass durch dasselbe eine tiefere 
Kessellage, eine zweckmässigem Tragfedern vertheilung, eine will- 
kommene Yergrösserung der Feuerkiste und des Kessels erreicht 
worden, haben solche Maschinen einen so bedeutend ruhigeren 
Gang, dass erf&hrangsgemäss die Fahrer nur ungern auf 
Maschinen mit Innenrahmen übergehen, wo sie durch das Rütteln 
viel eher ermüden, da die regelmässigen Seitenschwankungen 
sich wie 100: 160““" verhalten, was ganz theoretisch begründet 
ist und den unmittelbarsten Einfluss auf den Zastand und die 
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Erhaltung des Oberbaues, sowie der Lager und Federn der 
Maschine selbst ausüben muss, ja dass sie hierdurch zu viel 
grösserer Fahrgeschwindigkeit herangezogen werden können. Die 
kleinen Nachtheile des Systems bestehen allerdings in den Ge- 
fahren der Kurbelbrüche ; solche treten aber nnr dort auf, vro 
die Steoernng mit Gegenknrbeln der Excentricks aussen liegt 
uud nicht genügend gestützt, so dass sie durch die Vibrationen 
auch die beste Kurbel gefährden; mir selbst ist bei etwa 150 
Maschinen seit 10 Jahren kein Kurbelbruch bekannt Ein 
andrer Nachiheil ist wohl die Grösse des schädlichen Raumes 
an den Cylindern, der eben durch die Möglichkeit grösserer Rost* 
fliehe compensirt wird, endlich der Umstand, dass sich die 
Rahoien bei Zosammenstössen leichter verschieben, weil sie ziem- 
lich in der Richtung des Bufferatosses liegen. 

Was das projectirte Schema für 6 Xormaltypen von Loco- 
motiven anbelangt, so ist es im Detail ganz vorzüglich, nur würde 
ich demselben noch eine Gattung Eilmaschinen mit 850 Ctr. 
Totalgewicht, für Bahnen mit grossen Steigungen von etwa 1:100 
and scharfen Curven, etwa mit 300 bis 400° Radius, einfügen, 
denn solche Bahnen müssen hier häufig mit Eilzugsgeschwindig- 
keit befahren werden, und wenn wir jetzt auch noch nicht regel- 
mässig mit 80 Km. fahren, so ist dies nur eine Frage der 
nächsten Zukunft. 

Um aber unsre starken Eilzüge mit 2 — 300 Baderoiseudeu, 
Touristen etc. auf solchen Bahnen zu befördern , reichen die 
780 Ctr. der Type 1 nicht mehr aus, und insbesondere, da 
wir Eisenkeasel vorziehen, erfordern die 850 Ctr. s hon 4 
Achsen und einen Radstand voiTetwa 5 — 6 Meter, der ein 
bewegliche« Gestell nötliig macht. Als dieses empfiehlt sich das 
gezogene Kam per’ sehe Gestell mit 2 Deichseln vorn, einen 
rückwärts und schiefen Aufhängpendeln,*) da es alle NachtheUe 
des amerikanischen Truckgestells vermeidet und vor dem BiaelT- 
achen den Vorzug hat, dass es durch die Pendel ein sanftes 
£inlenken des durch die steifen gekuppelten Hinterräder geführten 
Kessels bei der Durchfahrt der Curven erzielt und sich, bei 
vollkommen stetigem Gange in grader Bahn, auch radial in 
Curven stellt, während das BiselUsche Gestell sich wohl auch 
richtig, den Kessel aber polygonartig stellt. Die treffliche 
Xowotny’sche verschiebbare Achse kann wegen übergrosser 
Belastung von 350 Ctr. nicht angewendet werden, da hierza 2 
Achsen erforderlich sind und die in Type 1 angegebene Last 
von 240 Ctr. für ein Rad von l m Durchmesser schon gross 
za nennen ist. 

Ferner wäre die Type des Achtkupplcrs für Bahpen von 



mehr als 1 Im starker Steigung einzuschalten, die von 800 bis 
1000 Ctr. Total- und Adhäaionsge wicht ganz vorzügliche Con- 
structionsverhäitnisse bietet und bei uns in vielen guten Exem- 
plaren vorhanden ist, und zwar wäre die stärkere Sorte zu 
wählen, da die Type 3 des Hrn. P. vonLoeben, Sechskuppler 
mit 840 Ctr., dem gleich schweren Achtkuppler vorzuziehen ist. 



Die Hauptmaasse beider Neutypen würden demnach wie 



folgt, zu bemessen sein: 
Cylinder der Eilmaschine . 


425, des Achtkuppl. 480 m “. 


Hub « « 


625, 


« 


625““. 


Ueberdruck der Eilmaschine 


10, 


« 


10 Atm. 


Zahl der Achsen der Eil- 
maschine 


4, 




4 « 


Davon gekuppelt der Eil- 
maschine . ♦ . . * 


2, - 




4 « 


Durchmesser der Triebräder 
der Eilmaschine . . . 1“ 


,75-2“,0, - 




1“,2. 


Durchmesser der Laufräder 
der Eilmaschine . . . 


1", * 


_ 




Radstand der Eilmaschine 


5—6“, « 


« 


3“, 75. 


Rostfläche « « 


23», « 


« 


2,25‘J“. 


Gewicht auf die gekupp. 
Räder der Eilmaschine 


500 Ctr. . 




1000 Ctr. 


Gewicht anf die Laufräder 


350 « « 


« 


— 


Leistung der Eilmaschine 
auf 1 : 100 mit 45 Kilom. 
Üeschw 






3000 Ctr. 


Leistung des Achtkupplers 
auf 1 : 100 mit 19 Kilom. 
Gescbw. . . . • . 






3000 < 



Wohl wären 12 Atm. Ueberdruck noch günstiger, man 
hat sie indeas im Grossen doch noch nicht anzuwenden gewagt. 

Eine hier existirende Gattung von Personenmaschinen mit 
nachstehenden Dimensionen wird zur Beförderung von Eilzügen 
mit 2500 Ctr. von Personenzügen mit 4500 Ctr. lAst, beides 
auf 1:100, ja zu leichten Lastzügen verwendet : Cy linder 403““*, 
Hub 632 ram , Ueberdruck 10 Atm., Achsen 3, davon 2 gekuppelt, 
Triebräder l m ,580, Laufr. 1“, Radstand 3“,48, directe Heizfl. 90“, 
Gesammt 120, 4^“, Rosifl. 1,750“ Gewicht 725 Ctr., Adhäsion 
520 Ctr., Leistung auf 1:100 mit 35 Km. Gescbw. 4400 Ctr. 
Diese Gattung Maschinen, deren Verwendung mit weit mehr als 
45 Km. Geschwindigkeit in Preussen für Personeuzügo untersagt 
ist, werden hier, mit einem Apparate gegen das Schlingern ver- 
sehen auch anstandslos bis zu 65 — 70 Km. verwendet. 



Bemerkungen über Stehbolzen. 

Von S. Stockhammer, Oberingenieur und Werkstättcn-Vorstand der Oestcrr. Nord- Westbahn zu Jedlernee bei Wien. 



Leber die Mittel zur Erkennung des Abgerissenseins derselben. 

Unter den zur Erkennung des Abgerissenseins von Steh- 
bolzen aufgewendeten Mitteln nimmt unstreitig die bekannte An- 
bohrung derselben von aussen in Bezug auf Sicherheit und 

*) VergL Organ 1874 S. 158 und Fig. 1-4 auf Taf. E. 



automatische Wirkung den ersten Rang ein. In publicistischer 
Hinsicht ist dieses Mittels in dem «Handbuch für specielle 
Eisenbahn technik von Ileuaingcr v. Waldegg 1U. Band, 1 Hälfte 
Seite 235 neuerdings gedacht, und erübrigt uns daher dieasbezüg- 
lich nur noch der AusBpruch der Meinung, da« es, rücksichtlich 
der immerhin möglichen Verschiedenheit der Lage des Quer- 

13* 



Digitized by Google 




96 



schnitte», in dem der Bruch der einzelnen Stehbolzen erfolgt, 
▼ortheilhaft sein dürfte, die 3”“ weite Anbohrung derselben bis 
nahe in derem inneren Kopfe sich erstrecken zu lassen. 

So zweckdienlich nun dieses Mittel an sich ist, und so 
selten man bei Neubestellung von Locomotiven desselben sich j 
entrathen wird, so sicher ist cs auch, dass die nachträgliche 
Anwendung desselben auf bereits im Betrieb stehende Kessel, 
einestheüs wegen der immerhin nicht verschwindenden Kosten, 
anderntheils wegen der Möglichkeit der Verschlechterung der 
Stehbolzen durch nur zu leicht erfolgendes schiefes Anbobren 
als nicht unbedingt räthlich erscheint. (Um Missverständnissen 
zu begegnen sei hier ausdrücklich erwähnt, das die Gefahr des 
schiefen Anbohrens zumeist nnr bei Stehbolzen mit schief gegen die 
Wände gerichteter Achse besteht; wie wir später erörtern werden, 
geboren gerade aber derlei Stehbolzen — ihrer Lage nach — in j 
der Mehrzahl der Fälle zu jenen, die am ersten rcissen, bei denen | 
also die regelmässige Anbohrung gerade am erwünschtesten wäre.) ; 

Ausserdem ist es klar, dass selbst bei verhilltnissmässig ! 
hohem Raume über der Feuerbüchsdecke eine Befahrung des 
Kessels nur wenige der Stehbolzen mit genügender Deutlichkeit 
zu beobachten Gelegenheit giebt, daher von vornherein das Mittel 
der Besichtigung — weil zu engen Grenzen unterworfen — als 
nicht ausreichend bezeichnet werden muss. 

Die weiter übliche Methode des Beklopfeos der Köpfe der 
Stehbolzen zum Zwecke des Erkennen» des Zustandes der letzteren 
aus dem hierbei sich ergebenden Klange ist notorisch selbst für 
Solche, die hierin geübt za sein vorgeben, so un verlässlich, dass 
auch diesem Mittel ein reeller Werth gleichfalls nicht zngesprochen 
werden kann. 

Unter diesen Umständen dürfte es am Platze sein, der sich 
hierorts in Gebrauch befindlichen Methode der Prüfung der Steh- 
bolzen auf ihre Integrität zu gedenken, welche zwar nicht als 
neu, aber doch nicht als so allseitig verbreitet bezeichnet werden 
muss, wie sie es bezüglich ihrer mit grosser Einfachheit ver- 
bundenen Verlässlichkeit verdienen würde. 

Dieselbe besteht in nichts weiterem, als dass man vorerst die 
beiderseitigen Köpfe der zu untersuchenden Stehbolzen sorgfältig 
von allem daran haftenden Schmutz reinigt, und dann gegen 
den einen Kopf des zu erprobenden Stehbolzens mit einem zwei- j 
pfündigen Hammer einen oder in entsprechend grossen Intervallen 
einige mässig starke Schläge führt, während man gleichzeitig 
gegen den anderen Kopf desselben mit einem halbpfündigen 
Hammer, den leicht zwischen den Fingern gehaltenen Stiel etwas 
Bchräg nach oben gerichtet, Vorhalten lässt Springt hierbei der I 



letztere Hammer lebhaft ab, so ist der betreffende Stehbolzen 
noch intakt oder doch erst, etwas angegriffen, während im Falle 
des Klaffens der abgerissenen Stehbolzenhälften der vorgebaltene 
Hammer sieb sehr wenig oder gar nicht abhebt. 

Uns ist noch kein Fall vorgekommen, dass irgend einer 
der auf diese Art sich als abgerissen markirt habenden Stehbolzen 
beim nach hörigen Ausbohren sich als gut gezeigt resp. also die 
erwähnte Methode eines irrthümlichen Resultates überwiesen hätte. 
Wir müssen demnach diese Art der Stebbolzenerprobung inner- 
halb der angedeuteten Grenzen als vollständig sicher bezeichnen, 
und können dieselbe umsomehr empfehlen, als sie nicht nur die 
Prüfung aller Stehbolzen (gelegentlich einer änsseren Kessel Unter- 
suchung) in kürzester Zeit ermöglicht, sondern auch weil deren 
zweckentsprechende Ausübung nicht auf Erkennung subtiler 
Unterschiede beruht, und demnach eine eigene Praxis hierin 
nicht erst erworben zu werden braucht. 

Eine eingehende Motivirung des vorbeschriebenen Verfahrens 
zu geben erachten wir für überflüssig, insofern sie aus den Ge- 
setzen des Stosses, ohne eine Interpretation nöthäg zu haben, 
sich ergiebt. Wir begnügen uns daher mit der Hinweisung auf 
den Umstand, dass der Stoss bei noch nicht gerissenem Steh- 
bolzen durch denselben direct auf den vorgehaUenen Hammer 
übertragen wird und diesen zum Abspringen bringt, während 
beim Vorhandensein zweier deutlich von einander abstehender 
Stehbolzenhälften der von der einen Ilälfto empfangene Stoss 
nur vermittelst der angrenzenden Stehbolzen auf die damit ab- 
gesteifte Wand und durch diese erst auf die zweite Stehbolzen 
hälfte und den darauf gehaltenen Hammer übergehen kann, wo- 
bei in Folge der verschiedenen Schwächungen die der Stoss hier- 
durch erfährt, derselbe als kaum mehr denn eine ruhige Be- 
lastung auftritt, und ein Abschnellen des Vorhaltharamers nicht 
mehr hervorzubringen vermag. 

Es ist nun nicht uninteressant, die durch diese Methode 
bei nach Construction, Dienstalter und von einander verschiedenen 
Kesseln erhaltenen Resultate mit einander zu vergleichen, den 
Ursachen nachzuforecheo , die in erster Linie den Ruin der 
Stehbolzen nach sich ziehen, nnd die verschiedenen Ausführungs- 
arten der Stehbolzen einer kritischen Betrachtung zu unterwerfen. 
An Hand der hierbei erhaltenen Resultate wird es dann niebt 
schwer sein, sich ein klares Bild von den Eigenschaften zu 
machen, die man einem Stehbolzen ertheilen muss, damit er 
eine möglichst lange Dauer verspreche, und soll hieranf in einem 
zweiten Aufsätze des Näheren eingegangen werden. 

Jedlcrsee, im November 1875. 



Die offenen Pferdebahn- Omnibus für Sommerverkehr ans den Werkstätten zu Nivelleu ln Belgien. 



Die Societ^ Metallurgique und Cbarbonniöre Beige zu Brüssel, 
welche die Maschinen- Werkstätten zu Nivelles, Tubize, und la 
S&mkre besitzt, lässt in enteren die in nachstehender Fig. 22 
dargestellten Sommerwagen herstellen , welche eine ganz ab- 
weichende Einrichtung von den bisher bei uns angeführten 
Pferdebahn-Omnibus haben und bereits auf verschiedenen belgischen 
und französischen Pferdebahnen Eingang gefunden haben. 

Das Untergestell ist ganz in Eisen construirt, die beiden 



ausserhalb der Räder angebrachten Längenrahmen bestehen aus 
je 2 doppelten, durchbrochenen Blechplatten, ringsum und an den 
Öffnungen durch dazwischen genietete T-Eisen eiugesäumt, 
oben aufgenietete Biecbplatten bilden den Fussboden, sodass 
Diagonalverstrebungen entbehrlich werden und ß Stück unter- 
halb des Rahmens angeschraubte Querverbindungen aus n-Eisen. 
verlängern sich nach aussen und dienen zugleich zur Befestigung 
! der Laufbretter oder Einsteigtritte. Das leichte bogenförmige 
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Blechdach wird durch 14 hölzerne mit Eisen armirte Säulen 
(7 an jeder Seite) getragen; dieselben treten durch Oeffnurvgen 
in dem Blechboden, sind innerhalb der Seitenrahmen angeschraubt 
und durch eiserne Winkel bänder nnd Streben mit dem Blech- 
boden verschraubt und ebenso durch bogenförmige eiserne Streben 
die Verbindung mit dem I)ach hergestellt. 

Zwischen je zwei gegenüberstehenden Säulen ist eine hölzerne 



| Sitzbank anf eisernen Stützen an den Seiten and in der Mitte 
rollend angebracht, dieselben sind nach der Mitte etwas aosge- 
höhlt und bilden 4 bequeme Sitzplätze. Die Rückwände sind 
wie bei den amerikanischen Eisenbahnwagen beliebig umzulegen, 
sodaas die Passagiere vor- oder rückwärts sitzen können. 

Wegen dieser Querbänke konnte der allgemein übliche 
Längsgang durch die Mitte des Wagens nicht angebracht werden, 



Fif. 22. 




dagegen sind an beiden Längsseiten die erwähnten Lauflritte vor- 
handen, sodass man an 16 Stellen gleichzeitig ein* und ans- 
ftngeu kann und die Aufenthalte an den Haltestellen auf ein 
Minimum beschränkt werden können. 

Ausserdem ist noch zu bemerken, dass für die gusseisernen 
Achsbuchsen in den Seitenrahmen verticale Führnngen angebracht 
und und diese Achsbüchsen zu beiden Seiten mit angegossenen 
Coesolen versehen sind, welche je 2 Gummiballen als Tragfedern 
tafnehmen. Die Platformen an beiden Enden sind wie gewöhn- 
lich Jmit einer Gallerte und blechernen Schatzwand, sowie mit 
Bremskurbeln ausgestattet, welche auf die 4klÖtzige Brems«* 



wirken. Unter der Wagendecke sind an beiden Enden von 
unten zugängliche Laternen mit Ranchabzugröhren über dem 
Dache angebracht. Der glatte Blechboden wird zweckmässig, 
um das Ausgleiten zu verhindern, mit einer Matte ans Bast 
oder Weidengeflecht belegt. 

Diese Wagen enthalten 7 Sitzbänke zu 4 Plätzen und auf bei- 
den Platformen je 6 Stehplätze, fassen also im Ganzen 40 Personen. 

Die Werkstätten zu Nivelles haben nach dem letzten Ge- 
schäftsbericht der Socidtft anonyme Metallurgiquo et Charbonniöre 
Beige gegenwärtig nicht weniger als 158 Straßenbahnwagen zu 
liefern. H. v. W. 



Einiges von den Europäisch-Türkischen Eisenbahnen. 



Von Ober-Maschinon*Ingenicur Fr. Reimherr. 
(Hierzu Fig. 1-6 auf Taf. IX.) 



Die Existenz von Eisenbahnen der Europäischen Türkei ist 
»ohl erst durch die Commisaionsreise der Herrn Hartwig, 
tod Weber nnd Röckl mehr zar Kenntnias des deutschen 
technischen Publikums gelangt, obgleich schon im Sommer 1878 
die Bauptlinie Constantinopel-Adrianopel-Sarembey mit 552 Kilo- 
metern, Adrianopel-Dedeagadsch mit 149 Kilom., Salonik-Usknb 
244 Kilom., Novi-Banjaloka 103, zusammen 1048 Kilometer 
vollendet waren, und sich im Betrieb befinden. 

Nachdem am 18. Jannar 1875 sämmtliche der Societö 
imperiale concessionirte Linien vollendet waren, and die Betriebs- 
ReseUscbaft am 1. Juli 1873 auch die Linie Rustschuk- Varna über- 
Dämmen hatte, befinden sich nun in deren V erwaltung folgende Linien : 



1) Const*ntino|>el-Adrianopel-Sarembey 526 Kilom. 



2) Adrianopel-Dedeagadsch .... 149 « 

8) Tirnova-Jamboly 106 « 

4) Salonik-Uskub-Mitroviza .... 362 « 

5) Novi-Banjaluka 108 « 

6) Rnstachnk- Varna 224 « 



Zusammen 1470 Kilom. 

Zusammenhängend sind die Linien 1 , 2 und 3 während 
die 3 anderen mit Constantinopel noch keine Verbindung haben. 
Es ist jetzt einige Aassicht vorhanden, dass die Verbindung von 
Sarembey über Sofia-Misch- Belgrad durch eine directe Linie 
Belgrad-Ofen mit Wien hergestellt werde, wenigstens ist darüber 



[ 
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zwischen der österreichischen nnd türkischen Regierung ein Ver- 
trag ausgetanscht worden. 

Die Betriebsgesellscbaft , welcher der Betrieb des bis Jetat 
gehanten nnd noch in der europäischen Türkei zu bauenden 
Linien übertragen ist, hat ihren Sitz in Paris, die Betriebs- 
Direction in Constantinopel. 

Der Letzteren steht ein Betriebs-Director vor, und unter 
ihm fungiren 5 Abtheilungen. 

1) Zugförderung, Werkstätten und Verkehr; 

2) Bahnerhalturg ; 

8) Commercieller Dienst; 

4) Rechnung«- und Finanzwesen; 

6) ControlbOrean. 

Die Bahnerhaltung wird indess bis jetzt noch von der Bau- 
gesell scbaft versehen. 

An Fahrmaterial sind vorhanden: 



I. Locomotlven: 

1) 8 zweiachsige Tenderlocomotiven, 

2) 12 dreiachsige * 

8) 8 zweiachsige Locomotiven mit Tendern (System Kranss) 
4) 76 dreiachsige « « « 

104 Locomotiven. 

Bei sämmtlichen Locomotiven sind alle Räder gekuppelt. 
Geliefert sind die Locomotiven: 



ad 


1. 


4 


Stück 


von Krause, München, 






4 


« 


« T u b i z e , Belgien. 


ad 


2. 


9 


« 


* Ewrard in Brüssel, 






3 


« 


« Schneider in Crensot. 


ad 


3. 


von Kranss in München. 


ad 


4. 


54 


Stück 


von Locomotivfabrik Hannover, 






10 




« 8 i gl in Wiener-Neustadt, 






4 


« 


« Beyer & Peacock t A 

„ . Manchester. 






8 


«« 


« Shar p-Stewart ) 




Davon 


waren 


übernommen bei der Linie Rustschuk: 


ad 


2. 


9 


Tenderlocomotiven von Ewrard. 



ad 4. 4 dreigekuppelte Locomotiven mit Tendern von B e y e r & 
Peacock, 

8 dreigekuppelte Locomotiven mit Tendern von Sharp- ' 
Stewart. 



n. Wagen. 

1) Ein kaiserlicher Zug, bestehend aus 8 mit einander 
communicirenden Wagen, 

2) 8 Salonwagen, 

8) 2 Wagen für Dienstreisen, 

4) 13 « I. Classe, 

5) 82 « I. u. II. * 

6) 58 « n. - 

7) 139 « ra. « 

6) 46 Gepäckwagen, 

9) 1 Iiilfs wagen, 

10) 2 Wagen zum Transport für Luxuspferde, 

11) 809 gedeckte Güterwagen, 

12) 688 offene Wagen mit 1*,5 hohen Bordwänden, 

13) 102 Wagen mit 2 Etagen für Schaftransporte, 

14) 290 « « 0®,75 hohen Bordwänden, 

15) 34 « « Drebscheraeln für Langholz, 



16) 74 Wagen mit niederen Bordwänden, 

17) 892 « zum Getreidetransport, 

268T Wagen. 

Sämmtliche Wagen haben bis auf die auf der Rustschuk- 
Varna Linie übernommenen ganz eiserne Untergestelle and sind 
in ihren Dimensionen nach den Vorschriften des deutschen Eisen- 
bahn Vereines ausgeführt, die Räder haben 1” Durchmesser 
and sind: 

1) für 800 Achsen schmiedeeiserne Scheibenräder, 

2) « 2400 « « Speichenräder, 

3) « 1100 « Ganz’ sehe Schalengussräder. 

Die Bandagen sind ans Gussstahl. 

Von den Personenwagen sind 164 Stück mit Blechverkleidung 
and 133 Stück mit Holzverkleidung. Bei dieser Gelegenheit 
möchte ich über die Art der Verkleidungen Einiges bemerken : 

Es ist gewiss anerkannte Thatsache, dass man auf den 
meisten Eisenbahnen einen ungeheueren Luxus auf äussere Aus- 
stattung der Personenwagen, und aoch sogar theilweise anf 
Güterwagen verwendet. Es macht doch einen eigentümlichen 
Eindruck, wenn man Güterwagen ganz mit Kitt überziehen und 
so oft schleifen nnd lackiren sieht, und wenn in diesen Wagen 
schliesslich nur Steinkohlen transportirt werden. Die grossen 
Seedampfer werden einfach schwarz angestricben, und verkehren 
doch auf einem reinlicheren Elemente als Eisenbahnwagen, welche 
mit allen möglichen unreinen Elementen zu kämpfen haben. — 
Sollte man sich daher nicht die Frage stellen, ob in dieser Art 
nicht ganz bedeutende Ersparnisse auf Eisenbahnen gemacht 
werden könnten. — Diese Frage kann sicher mit »Ja« beant- 
wortet werden. 

Meine mehrjährigen Erfahrungen hier im Lande, in welchem 
die Temperaturverhältnisse viel ungünstiger auf die Materialien 
einwirken als es in Deutschland der Fall ist, und die Be- 
obachtungen, welche ich über Holz- und Eisenverkleidungen an- 
gestellt, haben mich zu dem Resultate geführt, dass Holzver- 
kleidungen für Personenwagen gegen Blechverkleidungen weit 
vorzuziehen sind. — Verkleidet man die Personenwagen durch 
47* 5 Cm. breite Latten, welche durch Nuth und Feder 

mit einander verbunden sind, oder ein Bandeisen zur Vernathong 
haben, wählt man dazu astfreies trockenes Holz, hobelt dasselbe 
sauber, und giebt dieser Verkleidung einen gewöhnlichen Güter- 
wagen- Anstrich (den ich in grau ausführe) so erhält man damit 
eine Verkleidung, welche billiger in der Ausführung, und um 
vieles billiger in der Unterhaltung ist. Bei Güterwagen kann 
die Verkleidung in der gewöhnlichen Dimension ausgeführt 
werden. — Eine andere Art der Verkleidung für Personen- 
wagen, welche sich ebenfalls sehr gut hält, wird in Füllungen 
gemacht aus Mahagoni oder Eschenholz. Man darf aber nicht 
versäumen die grossen Füllungen innerhalb mit einer Leinwand 
zu verleimen. Derartige Wagen erhalten halb- oder ganzjährig 
einen Lacküberzug, welche Reparatur in wenigen Tagen immer 
ausgeführt ist, und haben ein »ehr elegantes Ansehen. — Unsere 
I. Classen sind in dieser Art ausgeführt. 

Obgleich durch die eigentümlichen Verhältnisse in der 
Türkei bis jetzt noch nicht ahzuseben ist , wann der Anschlags 
mit Oesterreich stattfinden wird, so habe ich mir doch 9 cbon 
vor längerer Zeit die Frage vorgelegt, welches Wagensystem 
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wner Zeit anzunehmen sei für einen directen Zog von hier nach 
Wien. Ich will hier nicht weiter über die Vor- und Nachtheile 
des amerikanischen oder englischen Coupeesyetems discatiren, 
ich will mich vielmehr zu der Ansicht bekennen, dass ich das 
System Hen&inger von Waldegg ab das Ideal einer be- 
quemeren Esenbahnreise betrachte und zu diesem Zwecke auch 
vor einem Jahre ln unserer hiesigen Werkstütte einen der- 
artigen Wagen an fangen liess. welcher nun seit einiger Zeit 
vollendet, und in Circulation ist. Anf Tafel IX. ist diese Con- 
straction in Fig. I — 6 in verschiedenen Ansichten und Durch- 
schnitten dargestellt. 

An den mir bis jetzt bekannten Constrnctionen dieses I 
Wagensystems nahm ich inde&s folgende Aenderungen vor: 

1) Halte ich für vollständig genügend, wenn der Wagen Dicht 
4, sondern nur 2 diagonal gegenflberstehende Treppen er- 
hält. Es wird dadurch viel Platz gewonnen, nnd hat es 
sich hier nach den gemachten Erfahrungen bestätigt, dass 
2 solcher Ausginge genügen.*) 

2) Habe ich dem Wagen einen Aufsatz gegeben, welcher sich 
behufs Ventilation sehr gut verhält. Das Gestell dieses Wagens 
ist gan2 aus Eiseu. Die Langträger sind U-Eisen, ebenso 
die Kopfsch wellen, welche dnreh Querstreben, dem Andreas- 
kreuze und dessen Streben versteift und mittels Winkel 
untereinander verbunden sind. Der Radstand beträgt 4“, 
die ganze Länge des Gestelles 7“, 820. Zur Aufnahme \ 
des Kastens sind sowohl an den Lang- wie Kopfschwellen 
Console angebracht, welch’ letztere vor der Kopfschwelle 
um 390““ hervorragen, also gerade die Länge der Boffer- 
hülsen besitzen. Die Zughaken mussten wegen der Kasten- 
länge ebenfalls länger gehalten werden, und erhielten aus 
diesem Grunde noch eine 170“* lange Gnssführung. 
Ausserdem sind 2 eiserne Treppen von 650““ Breite 
angebracht, welche diagonal gegenüberstehen, und an Kopf- 
nnd Langschwelle befestigt sind. Der Kasten ist ein- 
getheilt in: 

1 Conp6 I. Classe, 

2 « H. « 

1 Batardcoupö II. Classe, 

1 Abort und Lavoir und 

1 Gang. 

Ausserdem sind an den Kopf wänden Thüren , welche zur 
Commanication mit den anderen Wagen, ebenso 2 Thüren in 
dpo Seitenwänden diagonal gegenüber angebracht, welch’ letztere 
x&m Einsteigen für die Reisenden dienen. Die Coupö’s sind für 
sich durch eine Zwischenwand vom Gange abgeschlossen, nnd 
mittels Scbubthttren verschliessbar. Der Gang ist ebenfalls durch 
die Kastenseitenwand, in welcher Bich dieselbe Fenstereintheilung 
wie jene in den Coapö's befindet, abgeschlossen und auch über- 
deckt. — Um einen luftigeren Aufenthalt in den Coupö’s zu 
bieten, wurde über dieselbe noch ein Aufbau construirt, so dass 
die Höhe in der Mitte eines Coupö’s 2“, 605 beträgt. — An 
den Seiten des Aufbaues befinden sich Jalusien, welche nach 



Belieben mittels Schieber, in welchen sich wieder eine horizontal 
verschiebbare Ventilatioosvorricbtung befindet, geöffnet oder ge- 
schlossen werden können; an der Decke befinden sich Lampen, 
welche sich in Kugelscharnieren bewegen. Das Conpe I. Classe 
ist mit Schlafeinrichtung versehen. Der Kasten bat eine Länge 
von 8“, 600 und eine Breite von 3“, 105, welche sich auf die 
vorstehend beschriebene Einteilung wie folgt vertheilen: 





A. Länge 




nach Schnitt A. B. nach G. D. 


Kopfwand 


75 mm 


75““ 


Ging 


1125 < Abort 1165 « 


Thüro 


40 . 




Wand 


35 . 


35 « 


Batardcoupö 


1090 « 


1090 « 


Zwischenwand 


35 * 


35 « 


Coupe II. Classe 


1690 « 


1690 « 


Zwischenwand 


35 « 


35 . 


Coupä I. Classe 


1990 « 


1990 « 


Zwischenwand 


35 « 


35 « 


Coupe II. Classe 


1690 . 


1690 « 


Wand 


35 « 


35 « 


Ging 


650 « 


650 - 


Kopfwand 


75 « 


75 . 




8600“® 


8600 “ m 




B. Breite. 




nach E. F. 


nach G. 


u. 


Seitenwand 


75 “ Seitenwind 


75 ““ 


Coupe’ s 2220 « Abort 


1115 « 


Zwischenwand 


35 « Thüre 


50 « 


Thüre 


40 « Gang 


1265 « 


Gang 


655 « Thüre 


50 « 


Seitenwand 


75 « Eingang 


845 « 



3100«® 3190““ 

Um die Erschütterungen zu mindern, rnht der Kasten noch 
auf 15““ dicken Gammiplattcn; der Boden unter den Coupö’s 
ist doppelt gehalten. Die äussere Verkleidung ist Holz und 
zwar ist der ganze Wagen mit Mahagoni fournirt. 

Die Höhe des Wagens über den Schienen ist folgende n. z. : 



A. ohne Aufban in der Mitte 
von Schiene bis unter Langträger • • * 915““ 

Höhe des LangtrSgers 237 « 

Gummi 15« 

Boden 90 « 

Lichte Höhe in der Mitte von Boden bis Dach 1990 « 

Innere Dach verschal lung 15 « 

Zwischenraum 80 « 

Aeuseere Dachverscballung 20 « 



3“, 362 

B. Aufbau in der Mitte. 

Von Schiene bis Oberkante Boden . . . 1257 ““ 



Lichte Höhe der Coupö’s 2605 « 

Dach 80 « 



*) Bei dem schwachen Verkehre auf den türkischen Bahnen mögen 2 Ausgänge wohl genügen, bei lebhaftem Betriebe aber sicher- 
lich nicht, besonders da immer nur eine Troppe mit dem Perron in Verbindung steht und die Passagiere im Wagen nicht genau wissen, 
nach welcher Seite hin ausgestiegen wird, es entsteht dadurch ein zeitraubendes Hin- und Uerlaufcn und ein rasches Ein- und Aussteigen 
ist nicht möglich. Anmerkung der Rodaction. 
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Der Wagen enthalt 6 Platze I. Classe and 20 Platze 
II. Classe, wiegt 9,620 Kilogr. und zeichnet sich darch einen sehr 
ruhigen Gang aus. Das Coupe I. CI. ist in rothem Plüsch, die 
II. CI. in grünem Leder. Sämmtlicbe Holzverkleidungen im 
Innern wurden in Mahagoni ansgeführt; die Füllungen durch 
Wachstuch in Mahagoni-Maser tapezirt. 

Im Allgemeinen wird es zweckmassiger sein , die Classen 
zu trennen, und habe ich auch nur bei diesem Wagen als Probe 
die Einteilung mit I. und II. CI. gewühlt. 

In der hiesigen Werkstltte wurde ausserdem auch herge- 
stellt ein Salon* und Rcisewagen, zwei Dienstwagen für höhere 
Beamte und ein Hilfswagen. Der Letztere enthalt ausser den 
notwendigen Werkzeugen ein Coupe zum U obernacht pn von 4 
Arbeitern, and einen einfachen Drehkrahncn mit Differential- 
flaschenzog für 40 Ctr. Beim Transport wird die Stütze dieses 
Krahns mit der Zugstange ausgehoben und seitwärts in Gabeln gelegt. 

Hier will ich noch eines Fahrmaterials erwähnen , welches 
bei den hiesigen Verhältnissen von grosser Wichtigkeit ist. 
Es ist dies die Draisine. Unsere Stationen liegen bis zu 55 
Kilometern auseinander ; cs verkehrt in der Regel nnr 1 Per- 
sonenzug nach jeder Richtung per Tag und ist es deshalb hier 
mehr wie auf verkehrreicheren Bahnen nothwendig dem Bahn- 
erhaltungspersonale ein Transportmittel an die Hand zu geben. 
Wir bezogen von dem Etablissement Rathgeber in München 
and Nöll in Würzburg eine grossere Zahl Draisinen und sind 
dieselben im Allgemeinen ganz entsprechend zu nennen. Die 
Draisinen leiden aber an mancherlei Uebelständen ; für Steigungen 
von 10 — 15““ sind ihre Rider zu gross; die Ersteigung langer 
Rampen ist damit kaum ausführbar, die Rüder verbiegen sich 
stets and laufen nie rund. Die Hebel, welche anfgekeilt, sind \ 
fortwährend lose, und die Keile werden durch die Bahnarbeiter 
durch Schienennägel ersetzt. Die Lager, welcho auf Holz ge- 
schraubt sind, werden in kurzer Zeit lo9e, und die Schrauben- 
löcher arbeiten sich bald ans. ln der Werkstatte fühlte man 
diese Uebelständo am Besten, da man das ganze Jahr Draisinen 
repariren muss. Aus diesen Gründen hatte ich mir die Aufgabe 
gestellt, eine Draisine zu construiren, welche die oben bezoich- 
neten Uebelstünde möglichst beseitigt, und besonders znm Er- 
steigen der Rampen zweckmässig ist. An derselben sind deshalb 
folgende Coastructionsverhältnisäe gewählt: 

1) Räder von 75 Cm. Durchmesser; 

2) ganz eisernes Gestell (ohne Mehrgewicht gegen hölzerne); 

3) Hebelachse und Hebel aus Einem Stück. 

In einer späteren Veröffentlichung sollen Zeichnungen und 
Beschreibung dieser Draisine mitgethcilt werden. 

Bei Besprechung des F&hrmateri&ls kann ich die Schwierig- 
keiten nicht unerwähnt lassen, welche sich im Anfang in frem- 
den Ländern darbieten. Für hier hatten sich z. B. die Herrn 
I.ocomotivfabrikanten das alles so schwierig gedacht, and würde 
das Anhersenden von Monteuren so unverhältniasmässigo Aus- 
gaben verursacht haben, dass man sich entschliesscn musste, alle 
ankommenden Locomotiven selbst zu montiren und in Betrieb 
zu setzen; dazu kam noch, dass die Locomotiven für Salonik 
dorten auf offener Rhede ausgeladen werden mussten; ebenso 
die ersten 5 Stück in Dedeagatsch (Rhode am üglischen Meere). 
Aach in Constantinopel zeigten sich hn Anfänge beim Ausladen 



des Fahrmateriala viele Schwierigkeiten. Der einzige Erahn, 

welcher im Stande ist, 30 Tonnen zu heben, befindet sich im 
Kriegsarscnal der türkischen Regierung. Um aber dahin zn 

gelangen, müssen die Schiffe die beiden über den Hafen gehen- 
den Brücken passiren, welche nnr bei Nacht geöffnet werden. 
Ein von der Gesellschaft angekaufter Drehkrahu von 25 Tonnen 
Tragkraft, konnte nicht aufgestellt werden, weil die Quaiverhilt- 
nisse bis heute noch nicht geregelt sind, weshalb man sich ent- 
schloss, einen Holzkrahn zu errichten, der im Stande sei, 30 
Tonnen ans den Seedampfern auf den Eisenbahnwaggon za laden. 
Die Idee dieses Krahns ist von dem damaligen Ban-Director der 
Gesellschaft Herrn L e y s e n und wurde mir die Detailconstruction 
und die Ausführung übertragen. Der Krahn besteht ans 2 dreh- 
baren Mastenpaaren, welche mittelst Seilen mit einander ge- 
kuppelt siud. Beim Vorwärtsgeneigtsein ragt derselbe bis über 
j die Mitte eines Seedampfers, während er rückwärts gezogen, 
seine Last auf den unten stehenden Wagen abgiebt. Sämmtliche 
! Verbindungen sind durch Seilverschlingungen hcrgoatollt, um die 
Hölzer nicht zu schwächen. Das Vorwärtsziehen geschieht 
mittelst zweier Flaschenzüge und Winden, das Rückwärtszieheo 
durch 4 Flaschen rüge and Winden. Zum Aufheben der Lasten 
dienen je zwei Flaschenpaare mit 6 Seilen von 65““ Durch- 
messer, welche darch 2 Erdwinden aufgewunden werden. Die 
grossen FloscbenzQge sind sämmtlich aus Teakholz und Struppen 
von Drahtseilen. Jeder Flaschenzug hat eine Tragkraft von 15 
Tonnen. Die Masten sind an ihrem Fusse mit 10““ starken 
Blech verkleidet. Die Pfannen, in welchen sie sich drehen, 
sind aus 15““ starkem Blech gebildet. Jedes MaBtenpaar 
trägt 2 Querhölzer, welche sich in den äussersten Stellungen 
auf einander legen, und welche angebracht wurden, damit im 
Falle eines Seilbraches die Masten nicht Umstürzen können. 
Um fenier zu verhüten, dass, im Falle eines solchen Ereignisses, 
die Masten nicht aus ihren Pfannen geschnellt werden, ist jedes 
Mastenpaar am Fasse durch ein starkes Querholz verbanden, 
welches sich nach oben anf Traversen stützt, die es verhindern 
würden, in die Höhe zu gehen. Die Platform ruht auf 52 
Stück 30 Cm. starken Pfählen, welche meist eine Länge von 
20“ haben. Die Wassertiefe vor der Platform erlaubt den 
grössten Seedampfern anzulegen. Mit diesem Kralin wurde nicht 
allein sämmtliches Fahrmaterial, sondern auch eine Menge 
anderer Gegenstände für uns anstandslos ausgeladen. 

Einen schwierigen Punkt bilden hier auch Personalverhält- 
nisse. Bei der Mannigfaltigkeit der hier zu Lande gesprochenen 
Sprachen ist es unumgänglich nothwendig, dass für den Verkehr 
mit dem Publikum das Stations- und Zugspersonal znm grossen 
Theil aus Einheimischen genommen wird; dabei ist aber weh 
zu erwähnen, dass es zwar den sogenannten Lewantinern nicht 
an Intelligenz fehlt, — sie sind vielmehr im grossen Ganzen 
sehr aufgeweckt, es fehlt den Leuten aber die Zucht und der 
Sinn für Ordnung, und so kommt es, dass im Allgemeinen die 
Erfahrungen, welche wir damit gemacht haben, keine besonders 
günstigen sind. Die Vorstände der grösseren Stationen sind 
daher meistens deutscher Nationalität. 

Was das Maschinenpcrsonal an belangt , so war man nicht 
beengt und wurde nur darauf gesehen, dass dasselbe eine dor 
beiden Dienstsprachen — deutsch oder französisch verstehe. 
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Nach den Nationalitäten vertheilen sich die Locomotivführer : ] 
Deutsche und Oesterreicher 44 Franzosen 3 



Engländer ...... 6 Türken 2 

Schweizer 6 Däne 1 

Italiener 4 Kusse 1 



Die Heizer, insofern sie nicht als Schlosser zu Locomotiv- 
ftlhrern herangebildet werden, sind Einheimische, Griechen, | 



Armenier oder Türken , die erstere Nationalität ist vor- 
hergehend. 

Das Arbeiterpersonal ist sehr gemischt, und umfasst eine 
grosse Zahl Nationalitäten; deren Vorarbeiter und Werkführer 
sind mit wenigen Ausnahmen Deutsche, die in der Mehrzahl 
französisch, italienisch und türkisch sprechen gelernt haben. 

Gonstantinopel im Octobor 1875. 



Schmiedeeiserne Achsbüchse für Wagen. 

Von Gebrüder van der Zypen in Deutz. 

(Hierzu Fig. 1—7 auf Taf. VIII.) 



Schmiedeeiserne Achslagerkasten für Locomotiven werden I 
bekanntlich schon seit etwa 20 Jahren hergestellt ; diese Kasten 
sind gewöhnlich zweitheilig (Ober- nnd Untertheil) und haben 
im Ganzen bedeutend einfachere Formen als die an der Vorder- 
seite geschlossenen Wagenachsbüchsen. Soviel uns bekannt, ist 
es den Gebrüdern van der Zypen in Deutz zuerst gelungen, 
diese letztere Art Achsbücbsen in Schmiedeeisen herzustellen. 

Dieselben sind hydraulisch aus einer Lappe gefertigt, nnd 
musste bei der Wahl der Construction diejenige Kastenform an- 
genommen werden, welche die Herstellung ermöglichte, da es 
thats&chlich unmöglich ist, die bisherige Form einzubalten. Aus 
den verschiedenen Durchschnitten (Fig. 1 — 7 auf Taf. VIII) 
geht die Construction deutlich hervor. Es ist eine innerhalb 
cylindrische Büchse, in welches die bronceno Lagerschaale a mit 
einem cy lindrischen Zapfen in ein ausgebohrtes Loch der ver- 
stärkten Decke eingepasst ist; in demselben Loch hat von oben ! 
der abgedrehte Zapfen des Tragfeder-Bandrings b seinen Sitz. 
An dem hintern Ende ist die Büchse ausserhalb viereckig um 
die verticalen ausgehobelten Nuthen c,c für die Achsenbalter- 
ftlhrungen aufzunehmen und ist innerhalb mit einem ausgefraisten 
Schlitz für die Dichtungsscheibe d (Fig. 1, 2 und 6) an dem 
Achsenhals versehen, während das vordere Ende der Achsbüchse 
durch einen abnehmbaren Deckel f geschlossen ist. Dieser Deckel 
ist durch eine runde GunimiBchnur e, welche in einer aufge- 
drehten Nuth der Büchsenkante liegt gedichtet und durch 3 
ausserhalb der Büchse angenietete Schrauben i (Hg. 7) dicht 
geschlossen, sowie mit der durch Federdeckel g versohl iessbaren 
EinguüsdQlle h versehen, wodurch die Schmiere eingegossen und j 
der Oelstand beobachtet werden kann. Der Schmierapparat be- 
findet sich in einem besonderen Blechkästchen k und besteht 
aas einem auf Federn ruhenden Schmierkisaen I. Dies Schmier- . 
k&stchen steht auf dem Boden der Achsbüchse und wird durch 
eine Feder m am Platze fixirt. während es leicht nach Abnahme 
des Deckels zum Reinigen und Untersuchen des Schmierappor&tes 
herausgenoromen werden kann. 

Ein solcher schmiedeeiserner Achslagurkasten hat gegen 
die bi«jetzt gekannten, gusseisernen, das unbedingte Vorrecht 
der ungemein grösseren Haltbarkeit und Sicherheit im Betriebe, 
wodurch allein ihm die allseitige Einführung gesichert sein dürfte. 
Dass die Achsbüchse aus einem Stück hergestellt ist, gewährt 
den Vortheil, die Anwendung der Verbindungsschrauben zwischen 
Ober- und Unterkasten, welche bei der bisherigen allgemein 



zweiteiligen Form Hauptbestandteile derselben sind , in die 
Kategorie der n e b e n s ä c h 1 i c h e n zu rangiren. Die Anwendung 
eines Schlussdeckels gestattet zu jeder Zeit die innere Beschaffen- 
heit des Schmiermittels zu revidiren uud ist noch zu bemerkon, 
dass die Dichtigkeit desselben als zuverlässig erprobt wurde. 

Das Gewicht der Achsbüchse ohne Lager beträgt 35 Kilogr. 
und kommt dem Gewicht der bisherigen gusseisernen Achsbüchsen 
der Bergisch-Märkiscben Eisenbahn ganz gleich. In Betreff des 
Kostenpunktes, so stellen sich die schmiedeeisernen Achsbüchsen 
um ca. 50$ höher als die gusseisernen. Diese Mehrkosten in 
der Beschaffung solcher Lagerkasten ist durch die Verwendung 
von haltbarem Material und durch sorgfältige Bearbeitung hin- 
reichend motivirt und kann gerade sowenig ein Hinderniss für 
die Einführung derselben sein, wie dieses bei der Annahme von 
eisernen — statt Holzträger für die Untergestelle — so auch 
von schmiedeeisernen — statt gusseisernen Bufferhülsen — zu 
Eisenbahnwagen. Obschon die Anwendung von Ilolzträger und 
gusseisernen Bufferhülsen auch heute die Beschaffung von Eisen- 
bahnfahrzeugen immer noch wesentlich billiger stellen, fällt es 
doch keiner Elisenbahn Verwaltung ein auf solche veraltete und 
mangelhafte Materialien zurück zu greifen, da die Erfahrung 
hinlänglich bewiesen hat, dass eiserne Langbalken und schmiede- 
eiserne Bufferhülsen sich auf die Dauer billiger stellen. Es ist 
daher kein Grund vorhanden die Nützlichkeit von schmiedeeisernen 
Achslagerkasten mehr anzuzweifeln als diejenige der vorgenannten 
Materialien und glauben wir daher die Anwendung dieser schmiede- 
eisernen Lagerkosten aufs Wärmste empfehlen zu können, be- 
sonders da die Fabrik erbötig ist eine mehrjährige Garantie zu 
übernehmen, was bei gusseisernen Kasten entschieden nicht ge- 
boten werden kann. Die Rheinische-, Köln-Mindener- und Bergisch- 
Märkisclio Eisenkahnverwaltung hatten bereits Versuche mit 
diesen Lagerkasten angeordnet. 

Schliesslich ist noch zu erwähnen, dass es den Um. Gebr. 
van der Zypen in der neuesten Zeit auch gelungen ist, die 
Schrauben zur Deckelbefestigung auf eine rationellere und ele- 
gantere Weise anzubringen, indem wie die Vorderansicht der 
Büchse E’ig. 7a zeigt, diese an den betreffenden Stellen nach 
aussen verstärkt wurde und die Schrauben nicht angenietet, 
sondern jetzt mit linkem Gewinde eingeschraubt worden; auch 
hat die Fabrik dabei eioe obere Schmierung ermöglicht, um den 
etwaigen Wünschen der verschiedenen Eisenbahn- Verwaltungen 
entgegen zu kommen. E. H. v. W. 



()rf*Q flr dl* ForUetiritt« da* Kt«eababnwa*eB«. Ncoo Pole«. XIII. Band. 3. H«ft 1876. 
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Aufhängung der Schweizerischen Bahn-Postwagen in 3 Punkten. 

Von N. Riggenbach, Director der internationalen Gesellschaft für Bergbahnen und der dieser zugehörigen Maschinenfabrik A&r&u. 

(Hierzu Fig. 8 and 9 auf Taf. VIII. 



Diese in Fig. 8 und 9 auf Taf. VIII dargestellte neue 
Aufhängung von Wagen ist unseres Wissens bis jetzt nur bei 
Looomotiven und Tendern zur Ausführung gelangt ; dieselbe soll 
jetzt bei 5 neuen zu bauenden Bahnpostwagen angebracht werden. 
Diese Wagen, für die Schweiz. Bahnen bestimmt, erhalten einen 
ganz eisernen Unterbau, mit 4 m ,35 RadBtand uud 2“, 00 laugen 
Tragfedern , Kasten von 8 n, ,00 Länge. Letzterer besitzt 2 
AbtheilungeD, einen sog. Gepäckraum nnd einen Postranm. Der 
in der Kegel grössern Belastung des Gepäckraumes wird da* 
durch Rechnung getragen, dass die Tragfedem dieser Seite ein 
Blatt mehr, nämlich 10 erhalten. 

Den hauptsächlichsten Grnnd der stets vorkommenden Stö- 
rungen beim Arbeiten in diesen Wagen, besonders beim Sclireiben, 
glaubt man im Schwanken des Fuhrwerkes suchen zu müssen. 
Dieses anf ein Minimum zu beschränken, wurde die Constrnction 
der beiliegenden Zeichnung Fig. 8 u. 9 auf Taf. VIII angewendet. 

Die Tragfeder ist auf einer Seite durch die Ilüngtaßche auf 
gewöhnliche Art mit dem Support verbunden, auf der andern 
Seite dagegen erfasst diese den zweiteiligen Winkelhebel abc; 
von c führt eine gegabelte Druckstange c d zum horizontalen, J 



ebenfalls zweitheiligen Winkelhebel d e f, eine Zugstange ff, 
verbindet die symmetrisch gelegenen Winkelhebel d e f und 
i d, e, f, . Die Constructionen sind durchwegs so gewählt, dass sie 
| ein angehindertes Spiel in jeder Richtung gewähren. Da die 
Länge der Tragfeder ein Spannen unerlässlich macht , hat 
man zur rechten Seite die gewöhnliche Spannvorrichtung beibe- 
halten, während die linken Hälften beider Federn durch eine 
Mutter mit rechtem und linkem Gewinde auf der Verbindungs- 
stange f f gespannt werden können. 

Diese Construction wird nur unter dem Postranrae ausge- 
führt wo die Postangestellten meistens stehend zu arbeiten haben, 
während unter dem Gepäckraum die gewöhnliche Aufhängung 
bei behalten ist. 

Die dadurch erzielte Aufhängung des Kastens in 3 Puncteo, 
symmetrisch zur Bahnachse gelegen, bietet gleichzeitig die grösste 
Sicherheit im Betriebe. 

Das Schweiz. Eisenbahndepartement, das diese Wagen zu 
vergeben batte und dem die Fabrik die Neuerung vorgeschlagen, 
hat nicht nur die Ausführung gebilligt, sondern sich auch sehr 
beifällig darüber ausgesprochen. 



Ueber Beleuchtung der Eisenbahnen mit comprimlrtem Leuchtgas, nach System Georg Brock. 

Mittheilung des Civil -Ingenieurs Rieh. Ltlders in Görlitz. 

Die Beleuchtung von Eisenbahnwagen mit Gas hat gegen- Bei dem Pintsch’schen System*) bietet die combinirte 
über derjenigen mit Oel, Petroleum oder Kerzen, soviel allgemein Diaphragmascheibe im Regulator (und Ledermembrane mit nebel 
gekannte Vorzüge, dass die Zeit nicht mehr fern zu sein scheint, und Feder) für die Dauer nicht die Sicherheit, als der Apparat 
wo sich die meisten Eisenbahn-Verwaltungen zu derselben ent- von Brock, bei welchem die Diaphragmascheibe aus gedrücktem 
schlossen dürften. Blech, combinirt mit Hebel und einem Ventil mit Kolben, ab 

Das Beleuchtung» verfahren des Ilm. Julius Pintsch in Differential- Ventil wirkend zur Anwendnng kommt, wodurch die 
Berlin wird zur Zeit für das Einzige und Beste gehalten, ich gleichraässigste Gasausströmung von 11 Atmosphären bis nur 
erlaube mir hierdurch darauf Aufmerksam zu machen, dass bereits wenige Zoll Wassersäule, bewirkt wird. Wogegen bei dem an- 
von mehr denn 10 Jahren sich der Gasingenieur Brock in deren System nur bei einem Druck von 6 bis zu 1 Atmosphäre 
Wien mit derselben Aufgabe beschäftigte und in diesem langen eine Ausströmung stattfinden soll. 

Zeitraum keine Mühen noch Versuche gescheut hat. Herr Brock | Ferner ist zu beachten, dass bei dem Apparat zur Er- 
bat nach mannigfachen Beweisen, dass sein Verfahren nicht nur zeugung des Gases, von der Zuführung der Oele zur Retorte 
den Ansprüchen genügt, auch wohl das Vorhandene übertrifft, sowohl die Gasausbeute als auch die Erhaltung der Retorte und 
sein Verfahren in die Oeffentlichke.it gebracht und mich mit die (»leichmässigkeit des Hitzegrades abhänge. Bei dem Apparat 
seiner Vertretung in Deutschland autorisirt. Ich werde mir er- des Herrn Julius Pintsch geschieht die Einführung d« 
lauben in dem Nachstehenden anf Eigentümlichkeiten des System Materials in die Retorten aus einem mit demselben angefiUlten 
Brock aufmerksam zu machen. Gefäss vermittelst Syphon - Abschluss , und zur gleich massigen 

Ein Hauptfactor bei der Beleuchtung von Eisenbahnwagen Zuführung des Materials müsste der Zuftthrungshahn per Haod 
mit comprimirtem Gas bildet der sogenannte Regulator. Bei regulirt werden. Diesem Uebelstande ist durch das neue Aato- 
der Anlage zur Erzeugung und Compression des Gases aber I matensystem (Patent Brock) gänzlich abgebolfen. indem hierbei 
kommt es besonders darauf an, dass der Vorgang möglichst ein- die Zuführung des Materials vollständig gleichmäsag und die 
fach und sicher dnrehgeführt wird. Ein Vergleich dieser beiden Flüssigkeitshöhe eine stets constante bleibt, wodurch die Retorten 
Puncto bei den Systemen von Pintsch und Brock wird nach geschont, Bedienung nnd Heizmaterial gespart wird. 
Kenntnissnahme mutbmaafislich zn Gunsten des letzteren bestimmen. I ♦) siehe Abbildung uud Beschreibung ün Organ 1873, Seite 1. 
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In der Comprimirungsabtheilung pumpt Herr Pi nt sch das 
Gas direct mittelst Flüssigkeitwäulen vor und hinter dem Kolben 
in die Recipienteo, ond müssen diese Pampen, nach der von 
ihm angegebenen Leistungsfähigkeit, eine so bedeutende Anzahl 
Hube per Minute machen, dass ein Warmlaufen und Undicht- 
werden mit der Zeit und immerwährende Pumpenroporatur un- 
bedingt eintreten müssen. 

Bei dem Verfahren von Brock (wie cs aus der Zeichnung 
und Beschreibung in der Zeitschrift des Oesterreich. Ingenieur- 
and Arcliitecten-Vereins 1875, Heft XVII. hervorgeht), das Gas 
durch Wasserpurupen und Arbeitsrecipienten zu comprimiren, 
entfallen die Uebel Stände vollständig. 

Aach was die Construction der Sammelreripienten unter den 
Wagen an belangt, hat Brock bedeutende Verbesserungen ange- 
bracht. Während Pi nt sch die Recipienten aus genietetem 
Eisenblech von ö“® Blechstärke, 430®“ Durchmesser und lTSö“® 
Länge herstellt, und das Gas in denselben bis auf 6 Atmosphären 
comprimirt, fabricirt Brock die Waggonrecipienten aus ge- 
schweisstem Bessemer Stahlblech und massiven, besonders auf- | 



} 

geschraubten und verdichteten Böden, und comprimirt das Gas 
in denselben bis auf 10 Atmosphären. 

Die Recipienten sind demzufolge viel kleiner und haben 
nur 330 ra,n Durchmesser und 1320“® Länge, der Wagen wird 
dadurch nur mit */j bis soviel Gewicht belastet, und ist 
nicht hinderlich in der Anbringung. Sieht man von dem Ge* 
wicht ab, so ist man mit gleich grossen Recipienten nach System 
Brock in der Lage, doppelt und dreifache Quantitäten Gas, 
also für 50 bis 80 Std. mitzunehmen. 

Andererseits benutzt Plntsch zu Saininet recipienten alte 
Locomotivkeasel, während Brock auch diese aus geschweisstem 
Bessemer Stahlblech bersteilt, und dadurch jedem Gasverlust 
vorbeugt, der bei genieteten Kossein unvermeidlich ist. Trotz 
der bedeutend solidem und constructivem Ausführung sind nun 
die Anlagekosten des B r o c k’schen Systems durchaus nicht höher, 
als diejenigen des Pint schnellen Systems. 

Somit glaube ich auf Grund vorstehender sachlichen Aus- 
einandersetzung das Brock'sche Beleuchtungsverfahren ange- 
legentlichst zur Anwendung empfehlen zu können. 



Bedingnisse für Achsen. 

Von Einil Tilp, Oberinspector der Kaiser Franz Joseph-Bahn. 



Die Statistik über Achsenbrüche giebt nicht das Spiegel- 
bild aller t hatsächlich wegen Bruch und Anbruch ausser Ge- 
brauch gestellten Achsen, denn sie enthält im Wesentlichen 
nur die im Zugsver kehre vorgekommenen Achsenbrüche. Eis 
erklärt sich dies durch den Umstand, dass solche Tabellen 
lediglich zur Kenntniss der den Bahnbetrieb überwachenden 
Staatsorgane gebracht zu werden pflegen und blos die Störungen, 
die sie im Betriebe verursacht haben, nachzoweiseu bestimmt 
sind. Dass sie durch Einfügung jener wegen Anbruches, 
entdeckt in den Werkstätten, ausrangirter Achsen wesentlich 
anders lauten würden , ist unzweifelhaft. So mussten bei einer 
der grösseren hiesigen Bahnen seit etwa 10 Jahren etwa 3000 
Wagen- und Tenderachson ausser Verwendung gestellt werden, 
von denen nicht der hundertste Thcil im Verkehre brach. Bei 
den Zügen einer anderen Bahn kamen 2 Achsbrüche an Tendern 
vor und nachdem die ganze Serie nach dem Abpressen der 
Räder durch die Loupe genau untersucht worden war, musste 
die Hälfte der ganzen, erst 5 Jahro im Betriebe gewese- 
nen Lieferung wegen Anbruch beseitigt werden. Aehnlicbes 
könnten auch andere Bahnen, mit vielen scharfen Curven be- 
haftet, aufweisen. Die amtliche Statistik aber bringt solches 
nicht und es wäre gewagt, Schlüsse über die Haltbarkeit der 
Achsen ond Art des Schadhaftwerdens an3 ihr zu ziehen, da sie 
zumeist Fälle aofweist, die durch gewisse vereinzelte Ursachen, 
als Ueberlaat, Heisslaufen, Entgleisen etc. hervorgerufen sind, 
eine der häufigsten Arten des Bruches ober, die eben unab- 
sichtlich verschwiegen wird , nicht vollständig bringt ; und dies 
sind die Brüche an oder innerhalb der Nabe, an welcher die 
oben erwähnten Tausenden von Achsen zu Grunde gingen. 

Diese Brüche treten stets an derselben Stelle auf : an oder 



in einer der beiden Radnaben, an dem Pankte oder an dem 
Tbeile der Peripherie, wo die Achse aufhört, fest in der Nabe 
zn ätzen. Obige Achsen waren theils aus steyrischem Eisen, 
theils aus schlesischem und belgischem Feinkorneisen; ich habe 
aber auch Bessemerachsen aus vorzüglichem Material nach drei- 
jährigem Gebrauche in gleicher Weise anbrüchig gesehen, was 
1 im ersten Augenblicke zur Vermut bong führen konnte, die Ent- 
stehung dem Abdrehen oder Abwürgen durch Schleifen eines 
der Räder in Curven oder beim Bremsen zuzuschreiben. Nach- 
dem jedoch Wöhl er die Torsion als zu gering betrachtet, um 
in ihr jene Ursache zu sehen, bleibt wohl nur die Annahme, 

| dass sie in jenen Biegungen und Verwindungen zu suchen sei, 

I welche die Achse, als an beiden Enden belasteter Träger, fort- 
während erleidet, welche etwa beim Schleifen Eines Rades auf 
der Schiene an Grösse zunehmen, und die Wöblor bei sehnigem 
Eisen bis 0,247 Ctr. pro Q“ fand, während die ßruchgrenze 
des Eisens hierbei zwischen 0,263 und 0,244 Ctr. pro ^®“, 

' unter Umständen also innerhalb jener versuchsweise gefundenen 
Ziffern liegt, die unter gewissen Verhältnissen als: bei grösseren 
Raddurchmessern durch grössere Alterirung der Fasern in Folge 
: Anfpressens etc., vielleicht bedeutend steigen kann. 

Diese Anbrüche, im Anfänge nur mikroskopisch, schreiten 
erfahrungsgemäß peripherisch, und erst wenn sie einen grossen 
Theil des Umfanges einnehmen, in die Tiefe gegen die neutrale 
Faser vor, bis sie so viel vom Querschnitte einnehmen, dass der 
Rest zu schwach wird und abbricht. 

Dass man gegenüber solchen Anbrüchen ganz machtlos ist, 
und selbst . das unangenehme Herabnehmen der Räder . wobei 
die Achse neuerdings leidet, nicht bis zu einer bekannten be- 
stimmten Dauer vor ihnen Garantie bietet, so dass dasselbe fast 

14* 
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all» Jahre wiederholt werden sollte, beweist, dass die Erprobung 
und das Material der Achsen nicht genügen, wenigstens nicht 
in jener Weise, die angesichts der Erfordernisse der Sicherheit 
und der strengen Ilaftgesetze erwünscht wäre. 

Die Methode der Erprobung durch Fall schwerer Körper 
aus grossen Höhen, seit Einführung des Stahls zu Achsen noch 
verschärft, lässt sich schwer mit dem Dienste der Achse und 
noch weniger mit obiger Art der Brüche in Zusammenhang . 
setzen. Dass sie aber an und für sich kein Kriterium für 
Material und Achse abzugeben geeignet ist , zeigten die 
interessanten, in Wien 1874 vorgenommenen Proben, ausgeführt 
an einer Zahl eigens zu diesem Zwecke f&bricirter Achsen. Aus 
den Ergebnissen sei blos hervorgehoben, dass z. B. die Resultate 
der FalJprobe (mit einem Bär von 594 Kilogr. aus bis 4“ Fall- 
höhe) an zwei aus Einem Iugot unter specieller Aufsicht von 
Fachleuten erzeugten Bessemerachsen, deren Material doch als 
gleich angenommen werden konnte, um das Zehnfache differirten ; 
dass dos empfindliche Material des Stahles hierbei oben eine 
Compression, unten eine Dehnung erleidet, die beim Rückbiegen 
sich correspondirend vice versa in Dehnung und Compression 
verwandeln muss , welche hinreichen , das Material so zu ver- ; 
ändern, und in einer dem Gebrauche ungleichen Art binzustellen, 
dass diese Methode der Probe wohl nicht als genügend oder 
entsprechend aDgesehen werden dürfte. 

Beiläufig bemerkt, hatten alle. Eingangs erwähnten, wegen 
Anbruchs ausrangirten Achsen, solche Fallproben mit Erfolg be- 
standen, und haben auch Eisenachsen dort sich mitunter besser 
bewährt als stählerne , denn nebstdorn erzielen die Vorschriften 
solcher Schlagproben lediglich die Fabrikation weicher Achsen, 
welche jene Compression und Dehnung aushalten, deren sie aber 
im Betriebe nicht bedürfen, während ihre Festigkeit beeinträch- 
tigt wird, da besonders der Stahl in härterem Zustande vor- 
züglichere Qualität und Festigkeit zeigt als im weicheren. 

Nun ist wohl die Aufstellung einer Erprobungsmethodo, die 
rationell wäre und zugleich nicht eine beschränkt procentuelie 
ist, vorläufig unmöglich, also muss man zur Erzielung guter, 
haltbarer Achsen andere Wege einschlagen, und die sind: die 
Wahl des besten, festesten , widerstandsfähigsten Materiales und 
eine möglichst lange Haftzeit. Acceptirt man diesen Standpunkt, 
so wird man zum gehämmerten Tiegelgussstahl greifen müssen, 
und 9 Jahre Haftzeit (gegenüber der gebräuchlichen 2 — 3) sind 
mir in der That schon seitens der grössten Stahlwerke anstands- j 
los zugesianden worden und zwar ohne nennenswertbe Preis- j 
Steigerung. Ob man bis zum gehärteten, jedoch feinsten, Tiegel- 
gussstahle oder auch zum Martinstahle werde greifen können, 
ist vorderhand zweifelhaft. Dass weiche Achsen jener Gattung j 
Brüchen früher erliegen müssen , ist klar. Nachstehende Bh- 
dingnisse dürften ira Ganzen und Grossen jenem Standpunkte 
entsprechen : 

Lieferungs-Bedingnisse für Achsen. 

1. Material. Die Achsen säramUicber Locomotive, Tender, 
Wagen und Schneepflüge sind aus geschmiedetem, ungehärteten Tie- 
gelgnssstahl -bester Qualität, von feinem, im Bruche nicht zu lichtem, 
mattgläozeudem, homogenem muschligem Gefüge und etwa jener 
Härte, die nicht unter 5 der beim Bessemerstahl üblichen ist 



Jede Achse muss aus einem einzigen Ingot ausgeschmiedet sein. 

2. Bearbeitung. Die Achsen werden entweder als rohe 
Prügel, oder abgeschruppt, oder vollständig bearbeitet geliefert. 

Die vorgeschriebene Länge des Acbsprügels muss sich noch 
nach beiderseitigem Abschneidern von GO Millimeter innerhalb 
aller unreinen Endstellen ergeben. 

3. Materialproben. Der Lieferant hat seiner Offerte 
eine Materialprobe beimschliessen , welche eine Brucbfläche von 
mindestens 50 □-Centim. wo möglich eben den ganzen Quer- 
schnitt der rohen Achse zeigt, und für die Ueberoahme der 
Lieferung maaasgebend ist. Diese Probstücke bleiben auch dann 
Eigenthum der Bahn, wenn dem Offerenten keine Lieferung za- 
gestanden wird. 

4. Probezapfen. Die rohen Achsprügel sind an beiden 
Enden mindestens um je 50®* länger als die fertigen Achsen 
zu liefern, so dass beim Abdrehen beiderseits ein 60“* langer 
und 30““ starker Zapfen stehen bleibt, welcher abgeschlagen 
und dessen Brucbfläche mit dem vorgolegten Master ver- 
glichen wird. 

Diese Zapfen sind auch auf den abgeschruppt oder fertig 
gedrehten Achsen zu belassen. Mit den abgeschlagenen Zapfen 
werden auch Härteproben vorgenommen. Die Bruch- und Härte- 
proben müssen eine mit dem Muster gleiche Qualität erkennen 
lassen, sowie auch jene eines vorzüglichen Tiegelgussstables er- 
geben. Auch werden Festigkeitsproben Vorbehalten. 

5. Gestalt, Die geschruppten oder gedrehten Achsen 

sind genau nach der dem Lieferanten zukommenden Normal- 
Zeichnung zu liefern, *die Achsprügel müssen vollkommen 
cylindrisch und senkrecht nuf den Durchmesser abgeschnitten 
sein, und muss die gedrehte Achse rein herausgeben, ohue dass 
an irgend einer Stelle mehr als abzudrehon nöthig wird. 

Die fertig gedrehten Achsen müssen ein vollkommen reines sinter- 
und blasenfreie« homogenes und dem besten Tiegelgussstahl ent- 
sprechendes Material und vollkommen glatte und reine Ober- 
flächen zeigen. 

6. Probeachse. Bei je 50 Stück Achsen ist ein Prügel 
unentgeltlich mehr zu liefern, damit ein beliebiger Prügel der 
Lieferung entsprechenden ßiegnngs- und Brachproben unterzogen 
werden kann. 

Diese Proben werden nach Uebereinkommen entweder in 
den Werkstätten des Lieferanten oder der Bahngesellschaft vor» 
genommen. Das Material der Probeachsen, der Zapfen der 
einzelnen Achsen and des vorgelegten Musters muss ein voll- 
kommen gleiches Gefüge zeigen. 

7. Haftung. Für die Qualität des Materiales für 
Fabrikationsfehler, insbesondere für Anbrüche der Achsen inner- 
halb oder an den Radnaben haftet der Lieferant durch acht 
Jahre, in der Weise, dass er für die wegen Anbruch, Broch 
oder sich sonst im Betriebe zeigenden Material- oder Qualitäts- 
fehlern cassirte Achse eine vollständig fertig bearbeitete Achse 
von derselben Qualität wie das ursprüngliche Muster franco looo 
der von der Direction zu bezeichnenden Station unentgeltlich 
binnen 4 Wochen vom Tage der Verständigung beistcllt. wo- 
gegen ihm daselbst die alte Achse zur Verfügung gestellt wird. 

Specialursachen als: Ileisslaafon, starke Ueberlastung, Ent- 
gleisung und andere Unfälle, welche die Achsen schädigen 
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werden nicht in die Ersatzpflicht eingerechnet, jedoch werden 
noch längere Haftzeiten bei der Zaschlagung der Lieferung vor- 
gerogen. 

8. Werkzeichen. Sowohl Prügel als gedrehte Achsen 
müssen mit mindestens 10““ hohen Bachstaben und Ziffern die 
Firma, Jahreszahl der Lieferung und Nr. des Härtegrades in 
der Mitte der Länge, 90 tief eingeschlagen haben, dass dieselben 
in der fertig gedrehten Achse noch mindestens 3““ tief ersicht- 
lich sind. Soll eine Nummerirnng der Achsen stattlinden, so 
wird dies dem Lieferanten ausdrücklich bekannt gegeben werden. 

Die Achse ist sozusagen die Basis alles technischen Eisen- 



] bahnwesens und verdient Bonacb höchste Beachtung, so dass Be- 
denken gegen hohen Preis des Gussstables oder des Abdrehens 
der ganzen Länge nach vorweg keine Geltung haben nnd ge- 
trachtet werden muss, der Unsicherheit gegenüber dem Eintritt« 
des Bruches möglichst Schranken zu aetzen. Auch sind die 
Achsbrücbe seit der allgemeinen Anwendung des Bessemerstahles 
nicht vermindert worden, da derselbe in so verschiedenen un- 
definitivbaren Qualitäten , selbst beim selben Hüttenwerke . und 
in derselben Charge, producirt wird und noch nicht genügend 
in Bezug auf alle seine Eigenschaften gekannt ist. 



Bericht über die Fortschritte des Eisenbahnwesens. 
Bahnoberban. 



Eiserne Schwellet. 

Im deutschen Reichstag ist in einer der letzten Sitzungen 
eine Frage von hoher Bedeutung wieder angeregt worden, näm- 
lich die Anwendung eiserner Schwellen statt der hölzernen. 
Es wurden bei der Budgetber&thung der Unterhaltung der Bahn- 
anlagen 5,739,121 Mark gefordert, speciell für vollständige Er- 
neuerung von 40 Kilometer Bahngleiso unter Anwendung des 
Oberbausystems mit hölzernen Querschwellen 1,080,000 Mark 
(27000 Mark pro Kilometer) und für 20 Kilometer Bahngleise 
unter Anwendung des ( iberbansystems mit eisernen Langscbwellen 
590000 Mark (29000 Mark pro Kilometer). Abgeordneter 
Berger weist auf den verhiUnissmässig geringen Preisunterschied 
zwischen hölzernen und eisernen Schwellen bei der sehr viel 
geringeren Abnutzbarkeit der letzteren hin, deren Verwendung 
daher auch immer grössere Dimensionen annimmt. Hat nun 
die Verwaltung der Reichsbahnen die Absicht, dem Systeme de* 
Oberbaues mit eisernen Schwellen einen grösseren Raum zu ge- 
währen? Die schwer darnieder liegende Eisenindustrie hat ein 
grosses und natürliches Interesse daran, dass dem so sei. 

Geh. Reg. -Rath Kienei orwiedert, dass die Verwaltung 
dem eisernen Oberbau den Vorzug giebt und ihn auch zur An- 
wendung bringt und bringen wird, jedoch mit derjenigen Rück- 
sicht auf die Eisenpreise, welche genommen werden muBS. wenn 
der Vortheil den die Eisenschwellen durch ihre Dauerhaftigbeit 
gewähren, nicht durch den allzu grossen Preis des Materials 
verloren gehen soll. D. K. A. 

Das SilztR der Schienen. 

Die Verwaltung der grossen Berliner Pferdebahn-Gesellschaft 
lässt bei eis- und schneeltedeckten Schienen diese auf ihren 
Strecken mit Salz bestreuen, um das Eis aufzulösen. Es wird 
hierzu ein eigens construirter Wagen verwendet, auf dem sich 
«ne grosse Blechtrommel befindet, welche durch eine Drehvor- 
richtnng das Salz genau auf die Schienen wirft. Der Wagen 
wird in raschem Tempo von 2 Pferden fortbewegt. 

Der Effect ist vollkommen, die Schienen sind immer ganz 
rein, wie mit beissem Wasser begossen, was bei dem vielen 
Schnee und starken Frost dieses Winters etwas heissen will, 



besonders da eine grosse Menge Fuhrwerke mit gleicher Gleis- 
weite die Tramway-Schienen benutzen. 

(Zeitung des Vereins deutscher Eisenbahn - Verwaltungen 
1875, S. 1080). 

Der Oberbau der sehmalspurigeu Monianbahn von Rostoken narb 
Marksdorf in Ungarn. 

(Hierzu Fig. 14 auf Taf. VIII.) 

Zur Vervollständigung der Mittheilung über diese interessante 
Bahn im vorigen Hefte des Organa S. 70 geben wir nachstehend 
nach unserer Quelle noch einige Details Uber den Oberbau. 

Der kleinste Curvenradius beträgt, wie schon früher er- 
wähnt 50®, jedoch ist dort wo derselbe unerlässlich war, 
die Steigung der Balm auf nur 20 9 fa angelegt Bei stärkeren 
Steigungen bis zu 25°/ M beträgt der kleinste Curvenradius 60“. 

U oberhöhung und Erweiterung der in der Geraden 0®,75 
lichten Spurweite sind in nachstehender Tabelle enthalten, welche 
den Radius in Metern, Ueberhöhung und Erweiterung in Milli- 
metern angiebt. 
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Die Ueberhöhung war zuerst mit 65““ für 50“ Halbmesser 
ausgeführt. Es stellt« sich aber im Laufe des Betriebes heraus, 
dass dieselbe wegen des leichteren Ganges der Maschine auf 
75“®. zu erhöhen sei. 

Die Bettungsmasse besteht durchweg aus Schlägelschotter, 
der theilweise aus passendem Einschnittsmaterial, theilweise aus 
kleinen Findlingen der Borghalden erzeugt ist. Der Schotter ist 
mindestens 0®,15 stark unter den Schwellen cingebracht, 
letztere aber mit Schotter nicht überdeckt. Als Unterlagen 
dienen Querschwellen aus Lärcbenholz, welche 1®,50 lang. 
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mindestens 0®,10 stark und 0“,18 bis 0“,20 breit, von Mitte [ 
zu Mitte höchstens 0“,70 von einander entfernt liegen. Gegen 
die schwebenden Schienenstösse zn sind sie so nahe aneinander 
gerückt, als es ohne Beeinträchtigung des sicheren Unterstopfens 
der Schwellen thnnlich war. Auf die Schienenlänge von 6 m 
kommen sonach 9 Schwellen. 

Die Schienen sind aus gewalztem Bessemer- Stahl erzeugt, 
für 50 Z.-Ctr. Radbelastung berechnet und in Längen von 6 m 
nnd 5®, 90 für Curven geliefert. Fig. 14 auf Taf. VIII zeigt 
das Profil in */? natürlicher Grösse. Die Fläche des Profils ist 
20 QJ-Centimeter. Das Gewicht der Schiene pr. laufenden Meter 
beträgt 15,95 Kilogramm. Einklinkungen am Schienenfuss sind 
vermieden und verhindern dafür die Aussen- (Winkel-) Laschen 
das Verschieben der Schienen auf den Schwellen in der Längs- 
richtung der Bahn. Die Abmessungen der Kleinmaterialien zeigt 
dieselbe Fig. 14 auf Taf. VIII in halber natürlicher Grösse. 

Die Stösse sind schwebend angeordnet. Die Schwellen 
zu beiden Seiten des Stosses haben Untcrlagsplatten ; über- 
dies sind in den Curven neben grösserer Zahl von Nägeln 
auch Zwischenplatten in Anwendung gebracht, und zwar bei 
Halbmessern von 50 bis 100“ 6 Stück, bei solchen bis 300“ 

2 Stück. 

Die Gewichte der Kleirunaterialien sind folgende : Es wiegen 
100 Stück Aussenlaschen 264,88 Kilogramm 

100 * Innenlaschen 189,84 « 

100 « Laschenbolzen 19,88 « 

100 « Unterlagsplatten 92,68 « 

100 « Nägel . . . 9,69 

Der Bedarf au Oberbaamaterial für einen Kilometer Gleise, 
nach den verschiedenen Bogenhalbmeasern geordnet , ist aus 
nachfolgender Tabelle ersichtlich. 
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Die Ausweichaugen sind mit Radien von 50“ and Herz- 
stücken von 70 30' angelegt. Vor und hinter dem mathema- 
tischen Kreuzungspunkt ist eino Gerade von jo 2“ lAnge ein- 
geschaltet. Weichen und Kreuzungen sind denjenigen normaler 



Bahnen ähnlich ausgeführt. Erstere haben gerade je 2", 80 
lange Zungen, welche an der Weichenwnrzel den Bogen von 
50“ Halbmesser berühren. Die Weichenzungen schlagen an der 
Spitze um das Maaas von 80““ auf während der Uchte Raum 
zwischen den Köpfen an der Weichenwurzel 40““ beträgt; die 
Spurkranzrille bei Zwangschienen der Kreuzungen ist 29““ 
breit angeordnet. 

Das Legen des Oberbaues wurde von verschiedenen Punkten 
aus begonnen, zu welchen dos Material vorher zugeführt worden 
war. Das Biegen der Schienen für die Curven (z. B. bei 6“ 
langen Schienen und 50“ Radius 90““ Pfeilhöhe) erfolgte nicht 
erst auf der Strecke vor dem Legen, sondern die erforderliche 
Anzahl Curven-Sehienen wurde nach aufgestelltem Verzeichnis® 
von dem mit Herstellung der Schienen betrauten Eisenwerke 
schon gebogen abgeliefert. — Die Schienen waren auf diese Art 
sorgfältig und genau gebogen, sie haben weder beim Transport 
auf der Bahn noch beim Transport mit Fuhrwerken irgendwie 
notbgelitten, und erforderte ihre Verladung keinen nenoenswertben 
Mehraufwand von Aufmerksamkeit. Die Arbeit des Legens da- 
gegen wird durch diese Maassregel ganz bedeutend erleichtert, 
und kann diese Anordnung sowohl ihrer Zwekmässigkeit als 
auch ihrer Kostcnersparuiss halber bestens empfohlen werden. 

Bei Bögen, die weniger als 300“ Halbmesser haben, sind 
Uebergangs-Curven von 10“ Länge in Anwendung gebracht und 
zwischen Contracurven mindestens 10“ lange Zwischengerade 
eingeschaltet. (Allgemeine Baozeitung 1875, S. 7 und 8.) 

Eiserner Oberbau. 

Von Henry Reese. 

(Hierzu Fig. Iß and 17 auf Taf. D). 

Bei diesem Oberbau werden statt der Schwellen breite ge- 
walzte T-Eisen angewendet, welche warm, wie sie aus den Walzen 
kommen, in der aus der Fig. 16 ersichtlichen Weise hei A und 
D ausgepresst werden. Zwischen diese Vorsprünge wird die 
8chiene eingelegt, unter die Nase A seitlich verschoben und 
hierauf mittelst Klammern B und Keil G festgelegt. Die 
Manipulation und die Verbindung werden auf dieso Weise sehr 
einfach; gleichzeitig ist auch jede F.inklinkung oder Anbohrur.? 
der Schienen vermieden, wie auch alle Befestigungsschrauben 
entbehrlich werden. Dieser Oberbau scheint jedoch noch nicht 
zur Ausführung gekommen zu sein. 

(Scientific American, October 1875, p. 230). 

Franz lUlager’s elsrrier Oberbau 

(Hierzu Fig. 18 anf Taf. D). 

Der Oberiospector Franz Atzinger der Kaiser Franz 
Josef Bahn in Wien hat einen 3tbeiligen eisernen Langscbwellen- 
Oberbau construirt und im XVII. Heft der Zeitschrift des Oesterr. 
Ingenieur- und Architekten- Vereins pro 1875 ausführlich be- 
schrieben und durch Abbildungen erläutert. Der Constructeur 
war dabei vorzugsweise bemüht, die einzelnen Theile aas mög- 
lichst einfachen nnd wenigen Profilen zu erzeugen und die grösste 
Einfachheit in der Zusammensetzung zu ermöglichen. Die Cou- 
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gtnution gebt aas der Skizze Fig. 18 auf Taf. D hervor, hat j 
Ähnlichkeit mit dem Köstlin and Batlig’schen System und 
besteht aus folgenden Theilen: 

1. der Fabrschiene a von Gussstahl; 

2. den seitlichen eisernen Doppelwinkeln oder Langträgern b 
and c, dann den grossen Querverbindungen d von der- 
selben Form; 

3. den kleinen Querverbindungen ans Flacheisen, an den 
Enden anfgehogeo; 

4. der oberen und unteren Schrauben e von gleichen Stärken- 
dimensionen sammt den Beilags- resp. Befcsligongsplllttchcn. 

Die Langträger b und c sind nnr sehr wenig von einander 
verschieden. Träger b hat nämlich seine Schenkel darum am 
eraen etwas kleineren Winkel abgebogen, als Träger c jim die 
Neigung der Schienenstränge gegen die Gleismitte gleich durch 
die Form der Langträger zu erhalten, ohno erst die Querver- 
bindungen hierfür abbiegen zn müssen. Diese Verschiedenheit 
der beiden Langträger soll in ihren zwei letzten Vollend. -Cali- 
bern, die darnach entsprechend ausgearbeitet sein müssen, her- 
gestellt werden, während die Yor-Caliber dieselben sein können. 

Die grossen Querverbindungen d sind, wie erwähnt, von 
derselben Form wie die Langträger und es können hierzu die 
im Walzen weniger gelungenen Stücke der letzteren ohne An- 
stand verwendet werden, wodurch deren Erzeugung am billigsten 
wird. Sie sind behufs Befestigung der Langträger an den be- 
treffenden Stellen gelocht und werden in Entfernungen von je 
2 “2 (also auf die Schienenlftnge von 6®, 6 3 derselben) angebracht 

Zwischen den grossen Querverbindungen sollen unter jedem 
Langtrftger getrennt noch je 2 kleine Querverbindungen aus 
65“® breitem und 1 2“® dicken Flacbeisen angebracht ; dieselben 
haben den Zweck, das Aaseinanderdrücken der Langträger zwischen 
den grossen Querverbindungen zn verhindern, daher sie auch 
noch beiderseits an den Enden mit Ansätzen versehen werden. 

Die Verbindung geschieht durchweg durch 22®® starke 
Schrauben, deren auf eine Schienenlänge von 6“, 6 72 Stück 
erforderlich werden. 

Dio Bestandteile der Langträger sind in 3fachem Versätze 
«geordnet, nämlich derart, dass hei dem Zusammenstöße des 
eioen Theils die zwei anderen in ihrem vollen Querschnitte vor- 
handen sind, an welchen Stellen überdies noch für eine gute 
und starke Unterstützung durch die grossen Querverbindungen 
vorgesorgt ist. 

Die Auflagefläche dieses Oberbaues beträgt pro lauf. Meter 
0,72 das Gewicht der Fahrschiene 16,5 Kilogr. pro lauf. 
Meter und das Gesommtgewicht des Oberbaues pro lauf. Meter 
137,6 Kilogr. 

Obwohl dieser Oberbau ans verhältnissmässig einfachen 
end wenig verschiedenen Theilen besteht, auch die Herstellung ■ 
keine Schwierigkeiten macht, so ist derselbe doch keineswegs 
einfacher als der bewährte zweitheilige H i 1 f ’sche Oberbau, was 
schon daraus bervorgeht, dass bei letzterem auf eine Schienen- 
länge von 9 n im Ganzen 68 Befestigungsbolzen nöthig werden, 
während der A tzin g er ’sche Oberbau pro Schienenlänge von 
6“, 6 72 Stück Befestigungsschrauben (aläo um ca. */j me ^ r ) 1 



erfordert Ausserdem ist die Form der Hil f ’sche n Langschwelle 
für die fe6tc Lage in der Bettung viel günstiger, indem dieselbe 
mit 3 vertic&len I^ängsrippen scharf in die Bettang eingreift, 
und fester als irgend ein anderes eisernes Oberbau - System in 
der Bettung liegt, während der Atzing er ’sche Langträger 
ähnlich wie die Vantherin - Qnerschwelle mit 2 horizontalen, 
flach in der Bettung liegenden Rippen versehen ist, die bekannt- 
lich die Veranlassung sind, das die Vautherin - Schwelle nicht 
genügend festliegt. 

Ferner hat der Atzing er 'sehe Oberbau wie sämmtliche 
3theilige Oberbau-Systeme den grossen Mangel, dass das Legen 
in deu Curven ausserordentlich schwierig ist, das genaue Biegen 
der winkelförmigen Unterschienen ist fast unmöglich und ein 
Windschiefwerden der ganzen Gleislage in den Curven nicht zu 
vermeiden. Dass die Berichte über das Verhalten des Scheff- 
ler 'sehen 3thelligen Oberbaues bisher im Ganzen günstig lauteten 
liegt daran, dass die Probestrecken fast nur in geraden Linien 
verlegt wurden. Dagegen ist die Lage des Hilf 'sehen Ober- 
baues in den Curven eine ganz vorzügliche und bisher viel zu 
wenig gewürdigt worden. Wir glauben daher, dass At zinger's 
Oberbau Dicht die Concurreuz mit dem bewährten ‘itheiligen 
Hil fachen Oberbau aufnehmen kann, besonders da die Her- 
stellungskosten von letzterem noch billiger kommen. 

E. H. v. W. 

Lange Schienen. 

Während der neulich abgehaltenen Feier in Darlington des 
50 jährigen JnbUäoms der Eröffnung der ersten Passagierbahn, 
walzte die Brittannia-Eisen werk-Gesellschaft auf ihrem Werke 
in der Nähe der Stadt Middlesbrough einige Schienen von noch 
nicht dagewesener Länge and ist der Vorschlag gemacht, eine 
von ihnen, 130 Fass lang, dicht neben der «ersten Locomotive», 
der Station Darlington gegenüber, als Erinnerung an das Jubi- 
läum niedcrzulegen. ln dieser selben Woche walzte diese Ge- 
sellschaft mit einer Walze 1350 Tonnen Schienen von 4016 pro 
Yard, eine Menge, die noch wohl anf keinem anderen Werke 
in gleicher Zeit erreicht ist. Die Schienen waren für die Neu- 
seeländischen Staatsbahnen bestimmt. 

(Engineering, 15. October 1875.) 
i M. 

Oberbau anf amerikanischen Eisenbahnen. 

Ueber den Oberbau der Lonisville- and NashviLle- and 
Süd-Nord-Alabama-Eisenbahn entnehmen wir einem von Herrn 
F. de Funiak, Ober- Ingenieur dieser Bahn, an Herrn Pro- 
fessor Dr. E. Winklor gerichteten Briefe vom 11. Juli 1875*) 
die folgenden Notizen von allgemeinem Interesse: 

«Ich erlaube mir Ihnen Einiges über die Constructionsweise 
unseres Oberbaues mitzutbeilen. Ich sende Ihnen nämlich in 
Zeichnung A den Querschnitt einer Bessemcr Stahlschiene sammt 
LaschenTerbindnng wie ich sie an unserer Bahn jetzt anwende. 
Auch lege ich Ihnen mein practisches Constructionsbnch bei, 
welches ich meinen sämmtlichen Bahnleuten in die Hand gebe 
und wonach sie alle ihre Arbeiten auszuführen haben. Da diese 



•) Aufgenommen in der Wochenschrift des Oesterreich. Ingenieur- und Architectcn- Vereins 1876 Nr. 4 und mit Genehmigung des 



Herrn Professors Dr. E. Winkler hier wörtlich abgedruckt. 



Anmerkung der Redaction. 
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Leute nichts von Theorie verstehen, so musste ich natürlich 
alles möglichst einfach nnd verständlich darstellen, und es sind 
darum Tabellen für Weichen, Ton den vorkommenden verschie- 
denen Krümmungsvorhältnissen , ferner für die Krümmung der 
Schienen, für Ueberhöbung und Spurerweiterung in den Curven 
angefDgt. Letztere Tabelle ist für eine Geschwindigkeit von 
66 Kilom. gerechnet, da unsere Schnellzüge mit 64 bis 72 Kilom. 
pro Stunde fahren. Näheres über die Construction und Aus- 
führung unseres Oberbaues werden Sie wohl am Besten selbst 
aus diesem Instruetionsbuch *) entnehmen. 

«Die eichenen Schwellen dauern, wo sie in einer Bettung 
liegen, ohne Imprägnation 7 Jahre, dort hingegen, wo sie direct 
auf Erde liegen, wie auf der Memphis-Linie, wo kein Schotter- 
material zu haben ist, nur 4 bis 5 Jahre. Die Schwellen sind 
aber hier so billig, dass sich eine Imprägnation nicht lohnen 
würde, wenn sie auch nur 4 Jahre dauern, da ich sie sammt 
Verführung an die betreffende Stelle, wo sie gebraucht werden 
mit 66 kr. per Stück bezahle. — Sowohl bei der schwebenden 
als bei der ruhenden Stossverbindung wende ich jetzt keine 
Unterlagsplatten an, da mich die Erfahrung und Yersoche voll- 
kommen überzeugt haben, dass dieselben bei guten harten 
Schwellen, wie die unseren hier, unnttt 2 und sogar von Nach- 
theil sind. Durch dieselben wird die Elasticität des Gleise« 
beeinträchtigt und bei jedem darübergebenden Rade wirken 
Schienen nnd Unterlagsplatten wie Hammer und Ambos auf 
einander. Die Bessemer-Stahlschiene , von der ich Ihnen die 
Zeichnung schicke, wird seit drei Jahren auf unserer Bahn ange- 
wendet; sie wiegt per laufenden Meter 28,77 Kilogr.; die mit 

•) Wir lesen daselbst: Die 1492 Kilom. lange Bahnlinie ist 
zum Zweck der Bahnerballung in mobrpre Sectionen getheilt, in wel- 
chem die Aufsicht dem betreffenden Streckenchef (rnad-mosters) obliegt. 
Denselben unterstehen in grösseren Sectionen St recken aafseher (Super- 
visors], welche ihre 50—100 Kilom. lange Strecke allwöchentlich zu 
begehen haken. Die beständige Ucberw&chuug der Bahn und die Aus- 
führung der Reparaturen auf der ihnen zugewiesenen Strecke geschieht 
durch Partieführer (section foremen) und die ihnen xugetbeilten Ar- 
beiter. — Für die Beschotterung wird Sand-, Fluss- und Schlägel- ! 
Schlotter verwendet und zwar haben 857,08 Kilom. volle Beschotterung 
in einer Dicke von 30™ unter den Schwellen, 115,96 Kilom. haben 
20™ Schotter, darüber 10™ Sand, 0,71 Kilom. eine blosse Saud- 
bettung, und die übrige Strecke hat gar keine Beschotterung. Die 
Kronenbreite des Schotterbetts beträgt nur 9 p£9 (9 , /i 0* — Die 
Schwellen aus Eichenholz (post und white o&k) werden nicht gesägt, 
sondern mit der breiten Axt behauen. Dieselben haben, wo sie 
im Schotter liegen, Dimensionen von 15, 2'-» -f- 20,8‘ : » and 2® ,59 
Länge, ohne Schotteubett 17, fl*’" 1 -J- 22,9™ und 2®, 74 Länge. So- 
wohl bei ruhenden als bei schwebenden Stössen beträgt die Ent- 
fernung der dem Simse zunächst liegenden Schwelle 45,7'« die der 
übrigens 60, 9™. Die Stösse in den beiden Schienensträngen eines 
Gleises wechseln ab, so dass der StOBi in einem Strange auf die Mitte 
einer Schiene des anderen Stranges fällt. Bei schwehenden Stiissen 
sind Winkellaschen verwendet und hat die auf der inneren Seite be- 
findliche Lasche, wie aus der Zeichnung ersichtlich ist, Einklinkungen 
zur Aufnahme der Schienen niigel, wodurch Einschnitte in dieSchienen- 
füsse vermieden werden. Die Ueberhöliung in den Curven tat durch 
den Pfeil eines in der äusseren Schienen gemessenen Bogens von 16®, 15 
Länge bestimmt. Die Spnrerweitcrunv hat in Curven, wo die Ueber- 
hohung grösser als IO 1 ™ ist, 0,63™, wo dieselbe grösser als 15,2™ 
ist, 1,27™ zu betragen. Der Cehergang in die Ueherhühung ist in 
Grade zu Terlpgen nnd hat bei Curven von 1746», 582®, 349® Radius 
15», 2, 45®, 7, 76®, 2 vor dem Bogenanfang zu beginnen. 



I ähnlichem Querschnitt constrnirtc Elsenschiene 29,76 Kilogr. 
Es weicht dieses Profil von dem gewöhnlichen, besonders was 
die Construction des Kopfes betrifft, wesentlich ab; aber nach 
der Erfahrung, die ich an längere Zeit im Gleise liegenden 
1 Schienen gemacht habe, ist es meiner Meinung nach zwt'cj;- 
mässig, den Kopf nach nuten zu verbreitern, indem alsdann 
durch den Gebrauch die Abnutzungsfläche vergrössert wird and 
auch die Einwirkung des Spurkranzes auf die Innenseite der 
Schienen — welche namentlich in Curven bei den gewöhnlichen 
Formen ein baldiges Umkehren der Schienen nothwendig macht — 
hier weniger nachtheilig auftreten kann. Bei den Stahlschieoen 
vermeide ich jede Einklinkung und wird das Kriechen (Crawling) 
der Schienen durch die Laschen verhindert, indem die Unsren 
Laschen gegen die Hakennägel stoasen, während auf der inneren 
Seite die Hakennägel in Einklinkungen der Laschen greifen. Am 
liebsten würde ich für Stahlschienen anch Laschen nnd Bolzen 
aus Stahl verwenden, was aber der Kostspieligkeit wegen nicht 
zulässig ist» 

«In der Zeichnung (Fig. 23 u. 24) werden Sie eine eigentüm- 
liche Art der Schraubenversicberung wahrnehmen. Ich habe seit 
Fig. 23. 




Fig. 24. 

etwa 10 Jahren alle in dieser Richtung angegebenen neuen Metho- 
den versucht, und unsere Linie besitzt gegenwärtig gewiss an 20 
verschiedene Schraubenbefestigungsarten; auch die meisten ihr 
in Ihrem Buche über Oberbau angeführten Versicherungen habe 
ich versucht. Trotzdem bin ich bei keiner zu einem befriedigen- 
den Resultat gekommen. Es erfüllen zwar die meisten den 
Zweck, die Mutter gegen Drehung zu sichern; allein wenn 
bei längere Zeit im Gleise liegenden Schionen ein Nachziehen der 
Schrauben nothwendig wird , zeigen sich meist die Schrauben- 
gewindo des Bolzens anmittelbar unter den Laschen so zerdrückt 
und abgeplattet, dass die Mutter entweder nur schwierig weh* 
zuziehen ist oder keinen festen Halt mehr hat. Dieser Uebel- 
stand lässt sich dadurch beheben, dass man zwischen die Lasche 
und die Schraubenmutter ein elastisches Zwischenstück eiosctzl, 
wodurch in Folge der erzeugten Reibung auch eine Drehung 
der Schraube verhindert wird. Ein gutes und wirksames Mittel 
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ist «Kautschuk», von welchem ich 13 nin dicke, in Blech kapseln 
eingescblossene Scheiben seit 5 Jahren auf ungefähr 10 Kilom. 
anwende. Dieselben halten noch sehr gut; mit der Zeit, in 6 
Jahren etwa, wird jedoch der Kautschuk, da er seine Elasticität 
vprliert, erneuert werden müssen. Ich habe deshalb auf ein 
anderes, billigeres Mittel gesonnen and versuche jetzt seit drei 
Jahren hölzerne Unterlagsstücke, wie Sie solche in der Zeich- 
nung sehen, und welche sich so gut bewähren, dass ich sie als 
Konn für die ganze Linie angenommen habe. Dieselben werden 
aus dem besten mit Creoeot imprftgnirtem Eichenholz verfertigt 
kosten per Stück 2 V* kr. Zwischen Schraubenmutter und 
Holz lege ich ein achmiedoisernes Unterlagsplättchen , von dem 
eine Ecke nach 8 jährigem Gebrauch aufgebogen wird.» 

«Was die Dauer unserer Schienen anbelangt, so zeigt sich 
leider, dass unser Eisen kein sehr gutes ist; es wird hier aber 
anch die Fabrikation der Eisenschienen viel nachlässiger be- 
trieben, als in früheren Jahren. Während viele unserer 1855 
gelegten Schienen eine Lebensdauer von 7,88 Mill. Tonnen pro 
Kilometer bei einer mittleren Geschwindigkeit von 40 Kilom. 
zeigten, entspricht bei unseren jetzigen Schienen einem Kilometer 
Auswechslung bei derselben mittleren Geschwindigkeit eine Ver- 



kehrslast von nur 5 — 6 Tausend Tonnen. Die mittlere 8teigung 
unserer Bahn ist 0,1, der Minimal-Krümmungsradius 3l7 m ,6. 
Bezüglich der Verwendung der Bessern er- Stahlschienen finden 
wir, dass sich dieselben nur auf jenem Theil der Bahn als 
ökonomisch herausstellt, auf welchem jährlich mindestens 5000 
Züge zu je 279 Tonnen Bruttogewicht verkehren , oder wo 
aussergewöhnlich starke Steigungen und Curven vorkömmen. Da 
nämlich die Preisdifferenz zwischen Stahl- und Eisenschienen 
44 fl. per Tonne beträgt, so können mit dem Interesse dersel- 
ben alle 5 Jahre nene Eisenschlenen gelegt werden. Ich bin 
Oberzeugt, dass sich in kurzer Zeit dieser Preisunterschied sehr 
reduciren und dass die Anwendung der Bessemer Stahlschiene 
eine allgemeine werden wird. Allenfalls vorhandene Fehler in 
denselben zeigen sich schon in den ersten sechs Monaten, die sie 
im Gleise liegen, und wio ich bis jetzt erfahren habe, scheinen 
nach dieser Zeit keine Brüche mehr zu erfolgen. Ueber die 
Dauer der Beesemer Stahlschiene können wir noch keine be- 
stimmten Angaben machen, da sie bei uns erst seit wenigen 
Jahren im Gebranch sind. (Die ersten Stahlschienen legte ich 
1869 im Staate Kentucky.)« 

F. de Funiak. 



Bahnhofseinrichtungen. 



Centralbabihol Genua. 

(Hierzu Fig. 15 auf Taf. VIII.) 

Genua hatte bis vor Kurzem 2 getrennte Bahnhöfe, welche 
gegenwärtig nach Vollendung der Bahnlinie Genua-Pisa und der 
»mit hergestellten directen Verbindung Marseille-Rom durch eine 
vielfach unterirdisch geführte Verbindungsbahn verbunden sind, 

» dass der früher nur für die Richtungen Marseille und Turin 
dienende Bahnhof jetzt den Centralbahnhof Genua’s bildet. 
Dieser Bahnhof findet sich auf ein Minimum von Raum zwischen 
Strassen und steilen Bergwänden eingeengt. Die Güterhalle 
desselben für ankommende und abgehende Güter ist mit der | 
Personen-Station im Kopfgebäude vereint, und austter den 10 
Gleisen, welche in der Halle, die den Raum zwischen Güter- 
und Personen-Station überdeckt, liegen, sind nnr noch einige 
ganz kurze, todte Rangir-Gleise vorhanden. Eines dieser Gleise 
dient in seiner Verlängerung gleichzeitig als Hafenbahn, indem 
es. in starkem Gefälle unter den angrenzenden Strassen hin- 
linrcbgeführt , die Verbindung mit der an Piazza Caricamento 
gelegenen Güterstation für den Seeverkehr und fflr die Dogana 
bentellt. Die grösste Längenaasdehnung des Bahnhofs beträgt 
noch nicht 500 m und es Ist zu bewundern, wie es möglich wird, 
den sehr bedeutenden Verkehr hier zu bewältigen. Das Rangiren 
der Wagen vor den Güterschuppen und Rampen geschieht, so 
weit Referent beobachten konnte, ausschliesslich vermittels Dreh- 
scheiben. 

Die eigentümliche Fa roden- Ausbildung de* Stationa-Gebäades 
rwnltirt aas dessen Lage an der Piazza Aqnaverde, deren Weet- 
Büd Südseite das Gebäude teilweise abschliesst. Südlich von 
demselben uud längs der Station führt von der Piazza ausgehend, 
durch eine überdeckte Passage die Strada Andrea Doria, zugleich 



Zufuhrstrasse für den Güterverkehr ; nördlich liegt die Ankunft- 
st nasse, welche überdeckt, in ihrer weiteren Verlängerung für 
ankomraendes und abgehendes Eilgut bestimmt ist. Der Eilgut- 
yerkehr ist nach und nach von den zur Seite und vor dem 
Kopfgebäude befindlichen Rampen und Schuppen nach dieser 
Strasse hin gedrängt worden. 

Das Stationsgebäude ist in seiner Front gegen die Piazza 
Aqnaverde mit einer geräumigen massiven Vorhalle versehen, 
welche gegen die Süd- und Westseite des Platzes geöffnet, eich 
im Winkelpunkt vestibülartig erweitert und hier in passende 
Verbindung mit einer Unterfahrt gebracht ist. Der Unterfahrt 
gegenüber liegen Billetverkänfe. Das Publikum befindet sich 
also während der Lösung der Billets ausserhalb des eigentlichen 
Gebäudes, eine Anordnung, welche in Italien keine ungewöhn- 
liche ist — Die Schalter Bind geschickt disponirt, und 5 Schalter 
ni. Classe, 5 Schalter II. Claase, 3 Schalter I. Classo vor- 
handen. Die Anbringung der Schalter ist, entgegen dem deutschen 
Gebrauche, in Italien im allgemeinen eine reichliche zu nennen. — 
Zur Linken des erwähnten offenen Vestibüls gelangt man durch 
eine auch für Wagen zugängliche Passage nach der Gepäck- 
Annahme, rechts nach den Warteräumen. Die Restauration be- 
findet sich im vorgeschobenen Südostfiügel des Gebäudes, durch 
die vorstehend erwähnte Passage von den Betriebs- und Warte- 
räumen gänzlich getrennt und gleicht einer grösseren italienischen 
Trattoria mit Cafe. Die Warteräume liegen in dem Kopf der 
Station, welcher demnach die Abfahrtsstation bildet. Wie das 
Gebäude in seiner Vorhallen-Anlage symetrisch zur Südwestecke 
der Piazza Aqnaverde gelegen ist, so ist dasselbe nach der ent- 
gegengesetzten Seite symetrisch zu der Personen-IIalle. Die 
Gleise liegen ca. 2 m tiefer als der erwähnte Platz; man geht 

15 
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daher zu den Wartesälen mittels einer Treppe hinab, während 
die Differenz im Uebrigen durch allmihliges Gefälle der Strassen 
und Fusaböden, und in der Gepäck-Expedition, theilweise sogar 
in den Tischen ausgeglichen wird. Die Haupt-Perrons sind 
halbhohe, der Mittelpcrron ist niedrig. Die Wartesäle UI. und 
II. Classe messen ca. 210 bezw. 1 15^". Die Längsbauten zur 
Seite der Perronhalle dienen auf der Nordseite als Ankunfts- 
Station und für den Eilgutsverkehr, auf der Südseite für den 
gesummten Güterverkehr. Die Halle überdeckt zwei Gleise- 
Gruppen von je 5 Gleisen; der Perron vor der Güterstation, 
in gleicher Breito mit dem Hauptankunftsperron = 4 m ,l dient 
als Lade-Perron. Die Halle schneidet mit dem Gebäude ab 
und hat eine Länge von 120“. 

Die Disposition der Ankunfts-Station wird durch die Skizze 
(Fig. 1 5 aufwärts VIII) +) erläutert und soll hierzu noch darauf 
hingewiesen werden, wie der Ausgang (die Uscita) in einem Raum 
mit der Gepäckausgabe gelegen und nur durch Gitter abge- 
schlossen , nach der oben erwähnten überdeckten Strasse führt 
und die Gepäck- Ausgabe, wie auf den grösseren Stationen fast 
allgemein, in ganzer Länge mit zwei gleich hohen, in ca. 1“ 
Zwischenraum disponirten parallelen Tischen versehen ist. Zu- 
nächst wird das Gepäck vom Waggon auf den ersten Tisch ge- 
setzt ond nach Ausladung dem Publikum auf dein 2. Tisch zur 
Verfügung gestellt. Die Billet-Controle findet für den ankom- 
menden Reisenden an dem GUterabschluss bei A statt, für die 
Abreisenden am Zugang zu den Wartesälen bei C. Die Ex- 
pedition und die Lagerräume für ankommendes Eilgut befinden 
sich im Hauptgebäude selbst; diesem schli essen sich offne 
Schuppen an, in welche die Gleise direct hineingefiihrt sind und 
welche bahnsoitig für die Ankunft und an der anderen Seite 
zum Versandt des Eilguts dienen. Auf der sogenannten An- 
kunftsstrassc befinden sich in kleineren Einbauten: die Expe- 
dition für abgehendes Eilgut, ein Büreau für den Transport 
nach und von der Stadt und das Steuer-Büreau. Die Güter- 
station nimmt in einem grossen Schuppen die ganze Südseite 
der Halle ein; die Fuhrwerke fahren iu den Schuppen hinein. 
Die Expedit ionsräume sind theilweise sehr dunkel und unzuläng- 

•) In der Fig. 15 auf Taf. VIII bedeuten: 



1. Durchfahrt. 


16. 


Polizei. 


2. Vorhalle. 


17. 


Ausgang. 


3b Gepäck-Annahme. 


ia 


Gepäck-Ausgabe. 


4. Post. 


19. 


Telegraph. 


5. Passage. 


20. 


Lagerräume für ankommendes 


6. Güter halle. 




Eilgut. 


7. Güter-Expedition. 


21. 


Expedition f&r ankommendes 


8. Agenzia- 




Eilgut. 


9. Stationschef. 


22. 


Räume zum Ent- und Verladen 


10. Wartesaal II. Classc. 




Ton Eilgut. 


ii „ in. . 


23. 


Expedition für abgeheodes 


12. Gasse, 




Eilgut. 


13. Fahr-Personal. 


24. 


Steuer. 


14. Assistent. 


25. 


BUreau für Rollverkehr. 


15. Billet-Controle. 


2«. 


Restaurationsräume. 



lieh. Die vor der Halle gelegene Dreb9cheiben-Strasse verbindet 
sämmtliche Gleise, zudem sind die 5 Gütergleise in der Halle 
nochmals durch Drehscheiben verbunden. 

Die Hauptoonstruclion der Perronhallc ist in Schmiedeeisen 
als vergitterte Bogenconstruction ausgeführt, die Fusspunkte der 
in ca. 6“, 5 Abstand liegenden Binder, sind durch Zugstangen 
verbunden; im Längsverband sind in Eisen abgesprengte Holz- 
pfetten angeordnet. Das Oberlicht beträgt */ 3 der Grundfläche 
und wird durch hohes Seitenlicht über den Güterhallen unter- 
stützt; die Gepäckhalle hat 6 runde Oberlichte. 

Die Gesammt-Aolage der Station ist durch die lokalen 
Verhältnisse wie in ihrer geringen Ausdehnung eine recht 
interessante, durfte aber durch dio Vereinigung von Peraonen- 
und Güterstation wenig Nachahmungswerthes bieten. 

(Deutsche Bauzeitung 1876, S. 9.) 

Umbau des Aufnahme-Gebäudes der Oesterreich. Südbahn in Wien. 

Durch den vor einigen Jahren nach den Plänen des Hm. 
Hochbau-DirectorB Wilh. Flattich bewerkstelligten Umbau 
des Wiener Aufnahme-Gebäudes wurde die ursprünglich nur 
24",65 breite Personenhalle um 11“,70 verbreitert, so dass in 
derselben 5 Perrons und 5 Gleise Platz haben. Von den 
letzteren dienen 8 für abfahrende oder in Bereitschaft gehaltene 
Züge, 2 für ankommende Züge. Der Perron zwischen den 2 
ersten Abfahrtsgleisen ist nur 1“,5 breit, der Perron zwischen 
2 Ankunftsgleisen 4”, 42 breit. Im Parterre befinden sich : 
Vestibül«, I^ocalitäten für ßiltet-, Gepäck- und Postexpedition. 
Aborte, Portierorte; dagegen eine Treppe hoch: Wartesäle, 
Restauration, Ausgangslocale, Räume für den Ilof etc. Die hohe 
Treppe ist etwas zu steil angelegt. Die Gepäckausgabe ist im 
Parterre derart situirt, dass die abgehenden Reisenden dieses 
Local im Moment« des Eintrittes in dio untere Ausgangshalle 
vor Angen haben. Für die Hebung des Gepäckes aus dem 
Parterre nach dem oberen Stockwerke, sowie für die Senkung 
im nmgekehrten Sinne sind Aufzüge vorhanden. Unsere Quelle 
enthält Abbildungen. 

(Allgemeine Bauzeitung 1874, S. 30.) 

Zahl der Londoner Eisenbahn-Stationen. 

Mit Einschluss der unterirdischen Local bahnen besitzt jetzt 
London mit den Vorstädten 245 Eisenbahnstationen. 

(The Engineer 1875, Januar, p. 69.) 

Eiserner Fnssgingersteg für Zwlseheuperrons. 

In Birmingham wurde , nm den stets im Zunehmen be- 
griffenen Verkehr zwischen der Billetexpedition und vier Perrota 
zu vermitteln, quer über den Gleisen ein eiserner Fussgängersteg 
in der Gesamm Hänge, von 55“ aosgefllhrt. Derselbe bat 5®, 60 
Breite und 3 Spannweiten. Nach den Zwiscbenperrons führen 
Treppen. 

(The Engineer 1874, den 30. October, p. 321.) 
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Maschinen- nnd Wagenwesen. 



Tender rar eine SeMeflZlg-Ueometlve nur der London- und 
Brighton-Bahn. 

Die erwähnenswertheste Eigenthümlichkeit dieses Locomotiv- 
Tenders ist die, dass er trotz seioes sehr grossen Cubikinhaltes, 
so niedrig ist, dass ein grosser Mann, wenn er oben auf den 
Kohlen steht, ungefährdet jede Brücke auf der Strecke passiren 
kann. Einige Jahre früher kam einer von den Leuten des 
Herrn Stroudley dadurch um, dass er auf dem Wege zu dem 
Werkzeugkasten in dem hinteren Theile des Tenders, mit 
seinem Kopfe an den Bogen einer Verbindungsbrücke stiesa. 

Darauf beschloss Herr Stroudley, keinen hohen Tender 
wieder zu erbauen und er hat durch den Tender der Locomotive 
«Grosvenor» gezeigt, wie es möglich ist, ohne Raum-Verlust nur 
eine geringe Höhe anzunehmen. 

Eine zweite Eigenthümliehkeit von Wichtigkeit ist die ein- ! 
fache Construction des Yorwftrmens. Sio besteht aus mehreren 
Röhren, welche von dem einen Ende des Wasserbehälters nach 
dem anderen geben nnd durch welche ein Theil des ausströmen- 
den Dampfes der I^ocomotive geleitet wird. Diese Einrichtung 
ist sehr wirksam und sehr ökonomisch und deshalb der Nach- 
ahmung sehr zu empfehlen. 

(Engineer, 15. October 1875.) I 
M. | 



Ranglr-Locomotive. 

Die Ilaopteigenthümlichkeit dieser von J. J. Tyrrell ent- 
worfenen Locomotive besteht darin, dass ihr Untergestell die 
Wasserbehälter bildet. Die Behälter erstrecken sich die ganze | 
Länge der Locomotive entlang, und zwar an den beiden äusseren 
Seiten des Untergestelles bis unter die Trittplatte, welche eigent- 
lich durch die obere Deckplatte der Behälter gebildet wird, 
Bude Behälter sind durch ein gusseisernes Querrohr von 5 Zoll | 
[Hnrchmesser verbunden, von welchen ein Saugrohr zu der Pumpe 
föhrt. 

Die beiden auswärts liegenden Cylinder haben 9 Zoll Durch- 
messer und 14 Zoll Hub. Die Räder von 2 Fuss 9 Zoll Durch- 
messer sind mit einander verbunden. Der Radstand ist 5 Fuss. 
Die Räder sind von Gusseisen mit Stahl -Bandagen. 

Der Kessel ist sehr gross. Der Cylinder ist aus 7 / 1# zölligen, j 
der Mantel der Feuerbüchse aus halbzölligen Blechplatten ge- 
fertigt und in der Längsrichtung stumpf gestossen und doppelt 
vernietet. Die Feuerbüchse ist von Lowmoor- Eisen, ebenso die 
Siederohre — 64 an der Zahl von 2 , / 4 Zoll Durchmesser und 
T Fuss 5 Zoll lang. Währeud man nun eigentlich erwarten 
sollte, dass bei einer Locomotive mit solchen sehr weiten nnd 
kurzen Siedrohren viel Brennmaterial in die Rauchkammer ent- 
weichen würde, wenn dieselbe stark zu arbeiten hat, so hat sich 
bis jetzt während des gewöhnlichen Dienstes auf dem Bahnhofe 
in dieser Weise noch keinerlei Schwierigkeit dargeboten. Der 
Regulator ist ein verticaler Schieber an der Rauchkammer und 
»hr leicht zugänglich. Der Dampf wird durch eine geschlitzte 
Röhre abgesperrt, welche oben auf dem Kessel angebracht ist 
und sich seiner ganzen Läoge nach hinzieht. Der Schornstein 



ist von Gusseisen und wurde sehr kurz gemacht, weil die Loco- 
motive sehr niedrige Durchfahrten passiren muss. Der Kessel 
wird durch eine Pumpe und einen Injector gespeist. 

Das Gewicht der Locomotive in betriebsfähigem Zustande be- 
trägt 13 Tonnen 8 Ctr., von denen 4 Tonnen 5 Ctr. auf die Vorder- 
räder und 9 Tonnen 3 Ctr. auf die Hinterräder kommen. Dies 
ist allerdings eine sehr ungleiche Vertheilung der Belastung and 
kann bei einer neuen Locomotive ähnlichen Systems leicht da- 
durch vermieden werden, dass man den Kessel und die Kohlen- 
lager etwas nach vorn verschiebt und dem entsprechend das 
Hintertheil der Locomotive etwas verkürzt. Das Gewicht des 
Untergestelles an dem hinteren Ende könnte ebenfalls reducirt 
werden. Die I^ooomotive ist probirt auf Distanzen bis zu 30 engl. 
Meilen pro Stunde und fährt sehr sicher. 

Zum Schlüsse sei noch bemerkt, dass diese Locomotive mit 
einem Sandstreoapporate versehen ist, welcher nach der inneren 
Seite jedes Rades den Sand an beiden Seiten durch Röhren 
gl eich massig ausstreut. 

(Engineering, 18. October 1875.) 

M. 

Strasseseisenbaho mit Dampfbetrieb. 

Nach dem Moniteur des intäreks materiels giebl unsere 
unten angegebene Quelle folgende Mittheilungen: 

Eine der Fragen, welche jetzt am meisten an der Tages- 
ordnung sind und mit deren Lösung sich eine grosse Anzahl von 
Ingenieuren in Europa und Amerika beschäftigt, ist die nach 
einem Motor für Strasseneisenbahnen, die sie an Stelle der Pferde 
in Bewegung setzt In den letzten 2 — 3 Jahren sind eine grosse 
Anzahl von Projectcn aufgetaucht, aber keines bat die entgiltige 
Lösung der Frage bewirken können. 

Jetzt bat nun die Sociötö m£tallurgique et charbonniöre beige 
in ihren Werkstätten zu Ni volles auf eigene Kosten einen Dampf- 
wagen für Strassenbahnen bauen lassen. Dieser Dampfwageu 
wird «voiture remorquenr» genannt, denn er ist bestimmt, vor 
einen oder mehrere Wagen, in denen die Passagiere sich befin- 
den, gespannt zu werden. Referent hat Gelegenheit, den mit 
dem neuen Motor ange&tellten Versuchen beizuwohnen. Dieselben 
waren nach seiner Meinung vollkommen zu Gunsten des neuen 
System« entscheidend, und er giebt daher folgende Beschreibung 
des Wagens und seiner verschiedenen Organe. 

Das äussere Aussehen des Dampf wagens ist das eines ge- 
wöhnlichen Slrasseneisenbahnwagens, in welchem die Längsträger 
aus Holz, auf denen der Wagenkasten ruht, durch eiserne Träger 
ersetzt sind. Dieselben, sind so stark , dass sie an jedem Ende 
eine bedeckte Platform tragen können. Die Glasfenster an den 
Selten des Wagens sind durch Füllungen der betreffenden Oeff- 
nungen oder durch Jalousien geschlossen, so dass der Dampf- 
kessel und die Dampfmaschine völlig verdeckt sind. Ebenso 
sind die Räder durch Blechplatten bedeckt, welche nur beim 
Schmieren der Achsen gehoben werden. 

Eis ist so keines der zur Bewegung dienenden Organe sicht- 
bar und kann eine Beschädigung von Wagen oder Personen, 
welche dem Dampfwagen zu nahe kommen, nicht Vorkommen. 

15* 
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Bevor wir die Maschine seihet beschreiben, sei bemerkt, 
dass die Ingenieure der genannten Gesellschaft das Problem 
lösten in Rücksicht darauf, dass der Motor leicht auf den ge- 
neigten Linien Brüssels herauf und herab fahren könnte. Sie 
sachten einen Apparat zu conatruiren, in welchem die Betriebs- 
kraft selbst erzeugt wird. Denn alle andern Systeme bei denen 
comprimirte Luft , Stahlfedern , überhitztes Wasser , etc. ange- 
wendet werden, geben dem Wagen ein beträchtliches Gewicht 
und verursachen »ehr hohe Anlagekosten, so dass sie weniger 
ökonomisch sind, als ein System, bei dem ein Generator durch 
den Zugapporat selbst getragen wird. 

Die Einrichtung der Maschine ist folgende: 

Der Kessel ist ein explosibler nach dem B e 1 1 e v il 1 o 'sehen 
Systeme, also ein Kessel, aus Röhren zusammengesetzt, deren 
Bruch beinahe anmöglich und, wenn erfolgt, ohne besondere 
Gefahr ist. Um die Verbrennnng des znr Heizung angewendeten 
Kokes zu beschleunigen, ist ein Körting 'sehe« Strahlgebläse 
angebracht. Die Speisung erfolgt durch eine kleine Dampfpumpe, 
welche sich in Bewegung setzt oder zu arbeiten aufhört, ohne 
dass der Maschinist dafür Sorge zu tragen hat. Das Speise- 
wasser wird durch die Condensationsproducte des Condensators 
erwärmt. Dieser Condensator ist ein Oberflächencondensator, der 
im wesentlichen aus einem Bündel Röhren besteht, in deren 
Innerem Luft sohr schnell sich bewegt. Die Röhren stehen 
vertical, in ihnen erwärmt sich die Luft und steigt wie in einem 
Schornstein in die Höhe. Die Condensation ist so vollkommen, 
dass aus dem Schornstein nur ein unsichtbarer Strom warmer 
Luft emporsteigt. Die Dampfmaschine ist eine dreicylindrige 
nach dem System Brotberhood. An ihr hat man verschie- 
dene Verbesserungen angebracht. Die Welle der Maschine trägt 
eine Schraube ohne Ende, welche ein auf neuer Zwischenachse 
aufgekeiltes Zahnrad in Bewegung setzt. Das Verhältnis* zwi- 
schen der Geschwindigkeit der Maschinenwelle und der der 
Zwischenwelle ist 1 : 3,6. Die Zapfen dieser Zwischen welle lagern 
in den Längsträgern des Wagenrahmens. Durch zwei Lenkstan- 
gen wird sie mit den beiden Wagenachsen, die mit iAufrädern 
versehen sind, verbanden und die Bewegung der Maschine wird 
auf diese Weise auf die Räder des Wagens übertragen. Die 
Wagenachsen tragen den Wagen durch Vermittelung von Federn, 
so dass der Hauptthei! des Mechanismus vor den Stössen, welche 
der Wagen auf den Schienen erleidet, gesichert ist. In der 
Dampfleitung , welche vom Kessel nach der Maschine geht , be- 
findet sich ein Regulator. Dieser wird durch eine 8tange, welche 
der Länge nach über den ganzen Apparat liingeht, bewegt. An 
jedem Ende ist diese Stange an einen Hebel angeschlossen, welchen 
der Maschinist auf der Platform mit einer Hand bewegen kann, 
um so den Gang der Maschine nach Oeliebeu zu reguliren. Die 
Umsteuerung der Maschine erfolgt durch einen Hebel, der auf 
den Darnpfschieber der Maschine wirkt. An dem Dampfwagen 
befinden sich noch zwei Bremsen von gewöhnlicher Einrichtung, 
und zwar an jedem Ende de« Wagens eine. In einer Ecke des 
Wagens befinden sich ferner ein Reservoir mit kaltem Wasser 
und ein Kasten mit Kokes. Endlich steht der Dampfwagen durch 
eine Klingel in Communication mit dem Personenwagen. 

Zar Bedienung dieses Wagen sind zwei Personen nöthig: 
Ein Maschinist, welcher stets auf der vorangehenden Platform 



steht und mit der einen Hand den Regulatorhebel, mit der andern 
die Kurbel der Bremse bewegt; und ein Heizer, welcher den 
Kessel bedient und an den Enden der Linien die Umsteuerung 
der Moschino anBzuführen hat. Der Maschinist kann die Ge- 
schwindigkeit der Maschine nicht weiter treiben, als dass der 
Wagen sich mit der Schnelligkeit eine« Pferdes bei schnellem 
Traben bewegt. Dies entspricht einer Geschwindigkeit der Ma- 
schinenwelle von 400 Touren pro Minute, eine Geschwindigkeit, 
die nicht wohl überschritten werden kann, ohne dass die Reibun- 
gen in der Maschine sich vermehren und hemmend einwirken. 

Die mit der beschriebenen Einrichtung erzielten Resultate 
sind die folgenden: 

1. Ein Erschrecken der Pferde an gewöhnlichen Wagen 
kann nicht statt finden , da das Aussehen des Maschinen wagens 
sich von dem der anderen Pferdebahnwagen nicht unterscheidet. 

2. Die Maschine giebt keinen Rauch, da die Condensation 
vollkommen ist. 

3. Das Anhalten des Wagens erfolgt schneller als bei Ver- 
wendung von Pferden, weil nasser der Handbremse die Schraube 
ohne Ende, nach dem Schluss des Regulators bremsend wirkt, 
ebenso wie die drei Dampfkolben, welche sich in den Cylindera 
zu bewegen fortfahren. 

4. Das Anziehen erfolgt augenblicklich, da die drei Kolben- 
stangen unter 120° verstellt sind, so dass beim Ingangsetzen 
immer wenigstens zwei Kolben auf die Hauptwelle der Maschine 
wirken. 

5. Das Geräusch, welches der Apparat verursacht, ist fast 
Null und rührt von dem Rollen der Räder auf den Schienen 
her. Die Maschine seihst und die Zahnräder verursachen nur 
ein leises Dröhnen, welches man nur in dem Maschinenraum 
selbst hören kann. 

6. Die Länge eines solchen Dampfwagens, der mit einem 
Personenwagen verbanden ist, übersteigt die Länge der von 
Pferden gezogenen Wagen nicht. 

Eine nach der beschriebenen Weise eingerichtete Maschine 
ist mehrere Monato auf den Gleisen der Werkstätten zu Nivelles 
benutzt worden. Sie überwindet ohne Mühe eine Steigung voa 
20®“ pro Meter, indem sie dabei einen mit 2800 Kilogr. be- 
lasteten Wagen mit einer Geschwindigkeit von 12 Kilom. pro 
Stande bewegt. In den Werkstätten derselben Gesellschaft za 
Tubize wird daher eine zweite Maschine desselben Systeme« ge- 
baut, aber eine stärkere, welche Steigungen von 45®“ pro Meter 
überwinden soll. 

Was die Betriebskosten betrifft, so sind diese nach den bis- 
herigen Erfahrungen sehr mässige. Der Verbrauch an Kok»« 
ist nur 12 Kilogr. pro Stunde. Die täglichen Kosten sind viel 
niedriger, als die eines nur von einem Pferde gezogenen Wagens. 

(Revue industrielle, Septbr. 1875. pag. 380.) 



Straßenbahn-Omnibus mit romprimirter Loft betrieben narb System 
ItakaisU. 

Dio ausserordentlich befriedigenden Resultate, welche die 
Motoren mit comprimirter und erhitzter Luft zum Betriebe der 
Bahnmaschinen beim St. Gotthard Tannel ergeben haben and 
die Vorzüge, dass bei diesem System die Reisenden weder durch 
Rauch und starkes Geräusch belästigt, noch das Schenwerdeu 
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dir Pferde zu befürchten ist, waren Veranlassung dass in Nord- 
amerika, namentlich in Chicago hiermit Versuche zum Betriebe 
tob Strassenbabn-Omnibus angestellt worden sind, die sehr günstig 
ausgefallen sein sollen. 

Ingenieur Mekarski ist jetzt mit Einfahrung dieses Systems 
in verschiedenen Städten Frankreichs und Belgiens beschäftigt 
und dürfte es sich auch empfehlen auf den deutschen und Öster- 
reichischen Strassen bahnen hiermit Versuche anzustellen. Die 
Einrichtung ist im wesentlichen folgende: 

An einem gewöhnlichen Strassen bahn- Omnibus sind unter 
dem Boden zwischen den Lüngsrahmen der Quere nach eine An- 
zahl auf einem Druck von 30 Atmosphären erprobte Cylinder 
«gebracht, welche mit erhitzter auf einen Druck von 25 Atmos- 
phären zusara mengepresster Luft gefüllt werden. Da aber znr 
Bewegung des Wagens sammt seiner Beladung mittelst Kolben, 
Kurbelstangen und Kurbelachse je uach Gewicht nur ein Druck 
Ton 3 bis 4, höchstens 5 Atmosphären erforderlich ist, so wurde 
«n Bewegungsapparat auf der vorderen Platform, wo der Fahrer 
stobt, angebracht, welche die zur Erzeugung des erforderlichen 
Noueffectes nöthige Summe comprimirter Luft einlässt. Mittelst 
einer vom Fahrer bequem zu bewegenden Steuerrades wird die 
Bewegung noch Maassgabe zweier Manometer genau regulirt und 
k«Q der Wagen sehr rasch angehalten werden. 

Das System ist bereits vollkommen erprobt, erfordert aber 
sn den Endpunkten der Bahnlinien die Anlage von Drehscheiben, 
oder Drehearven, da bei diesen Wagen nur an dem hinteren 
Ende ein- und ausgestiegen werden kann, der Fahrer noth- 
weadiger Weise vorn stehen muss und der Wagen daher an den 
Endpunkten jedesmal gedreht werden muss. H. 



Srlkvtthiliger Schmierapparat für Kolben und Schieber der Dampf- 
maschinen. 

Von F. G. Vobb, Werkmeister in Chemnitz. 

(Hierzu Fig. 13 auf Taf. VIII.) 

Dieser selbst t hi tige Schmierapparat soll sich durch folgende 
Eigenschaften auszeichnen: 1, ist er höchst einfach and für jeden 
Maschinisten verständlich, 2, kann er unbeschadet von jedem 
Verständigen auseinander genommen werden, 3, ist er sehr schnell 
n reinigen, und 4, schmiert er ohne Störung den Kolben resp. 
die Schieber ganz ökonomisch und nach BedOrfniss. Dieser 
potemirte Apparat besteht, wie der Durchschnitt in Fig. 13 auf 
Taf. VIII zeigt, aus einem äusseren Gehäuse a, welches unten in 
einem Gewindestutzen h endigt, mittels dessen er auf den Dampf- 
cylinder oder Schieberkasten der Dampfmaschinen oufgescliraubt 
werden kann. Im Innern des Gehänses ist ein kleines becher- 
förmiges Gefäss b ooncentrisch eingehängt, welches unten das 
Capillanröhrchen d eingeschraubt und ein feines Metallsieb g 
eingelegt trägt. Verschraubt und somit dampfdicht geschlossen 
wird der Apparat durch den Deckel e mit der Fallschraube f, 
durch welche letzteres das Schmiermaterial (zerlassener Talg) in 
den Apparat eingefüllt wird. Das innere Gefäss wird soweit 
mit Talg gefüllt, bis letzterer dem Auge an der unteren Fläche 
der Gewindenabe von der Fallschraube erscheint. Das feine 
Metallsieb g hat den Zweck, etwaige Unreinheiten des Talges 
arücluubalten. Es kann behufs seiner Reinigung jederzeit 



heransgenommen werden, zu welchem Zweck der Verschlussdeckel 
e abgeschraubt werden muss. Der Apparat kann nnr während 
des Stillstandes der Maschine ausgeschraubt oder gefüllt werden, 
und geschieht das Fallen am besten Morgens und Mittags ; 
wenigstens sind die Apparate ihrer Grösse nach für die verschie- 
denen Maschinen so bestimmt, dass sie ca. 6 Stunden mit einer 
Füllung functioniren. 

Ist der Apparat auf den Dampfcyllnder oder Schieberkasten 
der Maschine aufgeschraubt und mit Talg gefallt, so wird er 
auch ohne Weiteres mit dem Gange der Maschine seine Function 
beginnen. Der einströmende Dampf tritt in die Richtung der 
Pfeile in das innere Gehäuse b und drückt hier auf den Talg. 
Bei jeder momentanen Druckverminderung im Cylinder oder 
Schieberkasten, die durch das Ans- resp. Eintreten des Dampfes 
bei jedem Hubwechsel eintritt, wird durch den Dampf, welcher 
aber dem Talg im Gehäuse b steht, ein Tropfen Talg durch das 
Capillanröhrchen d in den Cylinder resp. Schieberkasten gedrückt. 
Der Apparat ist also ganz selbstthätig ; er ölt schnell, wenn die 
Masctiine schnell geht, ölt langsam, wenn die Maschine langsam 
geht, hört sofort ganz auf zu ölen, sobald die Maschine steht. 
Dass in Folge dessen, der Verbranch an Schmiermaterial ein 
höchst ökonomischer ist, ist einleuchtend. 

Der Apparat ist einfach und leicht zu bedienen. Tritt eine 
Störung ein, so kann dieselbe ihren Grund nur in einem Ver- 
stopfen des Siebes g oder des Capillarröhrchens d haben ; beide 
sind aber sofort zu reinigen, denn der ganze Apparat ist in 5 
Minuten auseinander geschraubt, gereinigt und wieder zusammen- 
gestellt. Um dos sich im Apparat bildende Condensationswasser 
zu entfernen, ist es nothwendig, beim Stillstände der Maschine 
die FOllschraube f entweder ganz oder doch so weit heraus zu- 
schrauben , bis ein an der Seite derselben oingebohrtes kleines 
Loch frei wird, wodurch die Luft in den Apparat eindringt und 
somit das Ablaufen des Wassers nach unten bewirkt, während 
der Talg im Apparat verbleibt. 

Um ein Verstopfen und Versagen des Apparates unmöglich 
zu machen, der Maschine überhaupt nur Talg in ganz reinem 
Zustande zuzuföhren, hat Voss noch eine besondere Talgkanne 
construirt, welche den Talg, wie überhaupt alles flüssige Schraier- 
material vollständig rein liefert. 

Der Schmierapparat wird von Voss in fünf verschiedenen 
Arten von 50 bis 90“® Unseren Durchmesser und im Preis von 
12 bis 38 Mark geliefert. Der Apparat hat sich bereits an 
vielen Dampfmaschinen sehr gut bewährt um! ist auch bei 
Locomotiven der Sächsischen Staatshahnen mit bestem Erfolg in 
Anwendung. 

(Deutsche Industrie-Zeitung 1875, S. 315.) 



Raselewskys neue Feufrbüfhsfn-Consiruclloa. 

Bei der Feuerbttchsenconstruction für Locomotiven, 
welche E. Kaselowsky in Berlin sich in verschiedenen 
Staaten patenliren lies», ist wie derselbe ira Berliner Verein für 
Eisenbahnkunde mittheilte, die innere Feuerbüchse von dem 
äusseren Mantel völlig unabhängig, nur am Bodenriug findet die 
Vernietung des innern mit dem äussern Mantel statt, im Uebrigen 
steht die Büchse frei im Raume ohne jede Stehbolzenverbindung 
oder sonstige Verankerung mit den übrigen Theilen des Kessels. 
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Die innere Feuerbüchse ist excentrisch zu dem Langkessel ge- 
lagert nnd wird von dem ebenfalls excentrisch znm Langkessel 
liegenden Feuerbuchsmantel oder der äusscrn Feuerbficbse am- ; 
schlossen. Der Feaerbttchsraantel , wie die innere Feuerbücbse 
sind vollkommen kreisrund construlrt and bedürfen somit, da in 
der Kreislinie bei innerem und äusaerem Druck in allen Panktcn 
die gleiche 8panr.ung herrscht, keiner besonderen Austiefung in 
den Mantolplalten. Die Construction soll, gegenüber den gegen- 
wärtig gebräuchlichen, die Vortheile bieten, dass die Reinigung 
und Revision des Kessels ausserordentlich erleichtert, das Durch- 
brennen der Feuerbücbse durch Festsetzen von Kesselstein an 
unzugänglichen Stellen vermieden und der Ausdehnung durch 
die Wärme ein Widerstand, wie er durch die Verwendung von 
Stehbolzen bedingt ist, nirgends entgegengesetzt wird, auch ist 
die Ausführung wesentlich billiger, und die Auswechslung schad- 
hafter Feuerbüchsen kann mit viel weniger Kosten und ge- 
ringerem Zeitaufwand gesehen. 

(Deutsche Ioduatriezeitang 1876, S. 18.) 



LoMocomothe. 

Die Maschinenbau-Actien-Gesellschaft »Humboldt« hat für 
den Aachen- Höngener Bergwerks-Verein eine Locoraotive gebaut, 
deren Leistung in lOstündiger Arbeitsechicht die Anforderung 
von 2000 Ctr. Kohle auf einer 450“ langen Strecke sein soll. 

Die Spurweite war mit 0“,52 bestimmt, (die Strecke ist 
2®, 2 hoch und 2“, 50 breit) und sollten zwei Maschinen neben 
einander laufen können. Die Maschine erhielt demzufolge 1“,1 
Breite bei 2“ Höhe und 4® Länge. Sie hat 2 Cylindcr von 
0“,16 Durchmesser und 0,32 Hub, ist mit Umsteuerung, Bremse 
und von Hand verstellbarer Expansion versehen, welche letztere 
aber auch selbstthätig stellbar eingerichtet werden kann. 

Das Füllen des 2,5 Cttl,^, fassenden auf der Maschine liegenden 
Luftreservoirs geschieht mittelst eines Anschlussschlauches aus 
einer Luftleitung und ist bei genügend grossem Hauptreservoir 
in einer Minute vollendet. 

Bei den durchgeführten Versuchen zog die Luftlocomotive 
auf einer Strecke mit Steigungen von 1 : 300 und einer im 
Halbkreise gebogenen Curve von 8“ Radius bei 5 Atm. An- 
fangsspannung, 200 Ctr. Brutto auf 240" Entfernung, Endspan- 
nung 1 Atm. Ueberdruck. 

Bei 6 Atm. Anfangsxpannung zog die Maschine in grader 
Strecke 200 Ctr. Bruttolast auf 500“ mit 2" durchschnittlicher 
Fahrgeschwindigkeit. 

(Berg- und Hüttenmännische Zeitung 1875, S. 415.) 

lieber die Tllp’srbe Slckerheitsvorriebtung gegen das Sebliigero 
von Locomothe und Tender 

geht uns bei Schluss dieses Heftes noch die Wochenschrift des 
Oesterr. Ingenieur- und Architec Un-Vereint Kr. 9 von 26. Febr. 
d. Js. mit der nachstehenden Erwiderung des Constructeurs auf 
die Bemerkungen des Herrn Ingenieurs Grossmann (vergl. 
Organ Seite 88) zu und lassen wir solche wörtlich hier ab- 
drucken : 

«Durch Zufall bin ich erst jetzt zur vollinhaltlichen Kennt- 
niss des Referates über die Fachversammlung der Maschinen- 
ingenieure vom 24. November, in Nr. 1 unserer Wochenschrift, 



gelangt. Es heisst in derselben bezüglich meines Apparates 
gegen die Seitenschwankungen der Fahrzeuge : «Dass der Apparat 
in Curven eine andere als die erwartete Wirksamkeit haben 
werde», «dass er in den Curven das falsche Einstellen and 
Schlingern von Maschine und Tender nicht beseitigen werde, 
da die seitliche Abweichung der Plateaumittel unrichtig sei, dass 
daher Bahnen mit vorherrschend gekrümmten Linien den Apparat 
nicht werden verwenden können» , endlich «dass erst weiter« 
Erfahrungen zu einem endgiltigen Urtheil führen können». 

Den Grad der Stichhaltigkeit dieser auch an inneren Wider- 
sprüchen reichen Urtbeile — grösst entheils von Urthellenden 
abgegeben, die den Apparat weder ausgeführt noch im Dienste 
gesehen, ja Einladungen zu Versuchsfahrten nicht benutzt haben, 
und welche die vielseitigen authentischen Proberesultate ingno- 
riren — will ich mit Folgendem klarstellen. 

Die Seitenschwankungen der Fahrzeuge, vorzugsweise von 
Maschine und Tender, in gerader Bahn bestehen in einem ziem- 
lich regelmässigen Abweichen von deren Mittellinie aus der 
Bahnachse, und ihre Ausladungen bleiben ziemlich constant. 

Beim Einfahren in die Curve findet durch Abweichen des 
Vorderrades, durch Veränderung der Schwerpunktßlage in Folge 
der Schienenüberhöhung, durch die normirte GeleiBerweiternng 
ein kurizes Schlingern von viel grösserer Ausladung statt, wozi 
noch das später eintretende erste Abweichen der vorderen Tender- 
rüder beiträgt. Sind beide Fahrzeuge in der Curve, so werden 
sie, insbesondere bei steifgefübrien Achsen sich nicht in jedem 
Augenblicke radial einzustellen vermögen, und worden so lange 
gerade fortlaufen, bis der Spielraum zwischen Spurkranz und 
Aussensehiene aufgebraucht und das Rad neuerdings abgewieseo 
wird u. s. f.; es wird daher hier auch ein (aber wesentlich 
geringeres und durch die Fliehkraft vermindertes) Schlingern 
stattfinden. 

Dieses polygonartige Durchlaufen, bei welchem -sich vor- 
herrschend das vordere Räderpaar an den äusseren, das letzt« 
an den inneren Strang legt, gemeinhin «falsches Einstellen» ge- 
nannt, kann bei steifen Achsen durch keinerlei Vorrichtung be- 
seitigt werden, was auch gar nicht nöthig ist und gegenüber 
den grossen Vortheilen steifer Achsen gern in den Kauf ge- 
nommen wird. Deshalb sind alle Tender and vielleicht 9 /h 
aller europäischen Locomotiren mit steifen Achsen versehen. 
Das Verlangen überhaupt zu stellen, dass bei solchen Fahrzeuges 
das «falsche Einstellen» beseitigt werde, erinnert an den Berg, 
der zum Propheten kommen soll; selbstverständlich kann cs 
sich blos darum handeln, das Schlingern in den Geraden, wo 
cs vielfache Entgleisungen verursacht, zu beseitigen; in der 
Curve darum (was lediglich von einem Apparate fach- 
männisch verlangt werden kann), dass eine Milderung des Ab- 
weichens der Rüder, ohne eine durch den Apparat etwa erzeugt« 
Pressung an den äusseren Schienenstrang, insbesondere des hef- 
tigen Abweicbens bei Aus- und Einfahrt erzielt werde. 

Und dass mein Apparat diesem einzig möglichen Programm« 
vollkommen entspricht, indem er das Schlingern auf gerader 
Bahn fast auf Null redudrt, die «Stösse* bei der Einfahrt be- 
seitigt und die ruhige Durchfahrt durch zeitweise« Anlegen de« 
Zahns an die Seiten der Falle, wobei die theoretische Sebnen- 
stellung als Begrenzung der Polygonalbewegung eintritt, al«o 
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durch Mildem jener Stöese bis zum höchsten Grade, begünstigt, 
und das* er dieses in bisher anerreichtem Grade mit grosser 
Schonung der Spurkränze und Schienen, in eminent theoretischer 
and nachweislich praktischer , nebstdem auch in einfachster und 
billigster Weise thut, dafür sind authentische Proben und Ur- 
thcile von Fachmännern des In- und Auslandes Bürge, welch' 
Letztere viele Fahrten machten , die Resultate graphisch auf- 
zeichneten, daher aus eigener Anschauung und Beobachtung 
artheilen. 

So ist der Wortlaut des von der General-Inspection ver- 
daten amtlichen Protocolls noch den Fahrten vom 9. Februar 
1875: «Der Apparat ergab bei 9 Meilen Geschwindigkeit durcli- 
ius keine messbaren Seitenschwankungen , die Einfahrt in die 
Babnkrümmungen geschah stets ohne den mindesten Stoss», — 
deshalb wurde er allen Bahnen von amtawegen anempfohlen. 
Die k. k. Ranabtheilung der General-Inspection schloss sich nach 
den durch ihren Referenten persönlich gemachten Fahrten obigem 
Votum vollinhaltlich an und brachte den Apparat an Staats- 
locoinotiTen an. Die bayerische General-Direction der Verkehrs- 
Anstalten befand laut amtlichen Erlasses diu zahlreichen Proben 
für befriedigend und gab die Absicht der Einführung kund, das 
preuüsische Handels- Ministerium machte die königl. Directionen 
amtlich auf den Apparat aufmerksam ; von Fachmännern nenne 
ich die Herren Kam per, lleindl, Rector Jenny, M. M. 
Freiherr von Weber, Gebauer, Wagner, Krüzner, 
Bühler, Directoren Hladik und Kretschmer, Borsig 
(Beu), Kessler, Ilartmann, Schau, Samraann, 
Gruson u. A,, die sich theils öffentlich, theils mir gegenüber 
in analogem Sinne ausgesprochen haben, und wenn die eingangs 
erwähnten absprechenden Meinungen getheilt wären , würde der 
Apparat nicht bei etwa 50 hiesigen und fremden Bahnen mit 
and ohne Curven in Erprobung genommen, zum Theil auch 
schon eioge führt worden sein. 

Ganz besonders aber wird die Stichhaltigkeit der Ansicht: 
«Der Apparat eigne sich nur für sehr gerade Bahnen» illustrirt 
durch die. authentischen glänzenden Resultate, erzielt auf der 
Buschtebrader Bahn, auf einer Strecke mit 50# Curven bis 
unter 800“ Radius (siebe Organ f. F. <1. E. B. W. , Tieft 1, 
1876) unter Intervention der Ingenieure Gebauer, Hart- 
mann aus Chemnitz und Lindner (Erlass der General-Direction 
der Buschtehrader Bahn vom 4. October 1875, Z. 34969 an 
mich), sowie durch die Thatsache, dass bei 10 hier damit ver- 
sehenen Maschinen das Bedürfnis des Räderabdrehens an Ma- 
schine wie Tender lange nicht bei Eintritt der normalen Zeit 
erschien, was ja doch der Fall sein müsste, wenn der Apparat 
jene schlechten Eigenschaften in den Curven besäße. Die bisher 
seit 6 — 12 Monaten erzielten Resultate sprechen überhaupt be- 
ziehentlich zu dem Satze «dass erst die Erfahrung ein endgiltiges 
L’rtbeil liefern werde*. 

Was endlich das «falsche Ergebniss der seitlichen Ab- 
weichung der Mittellinien in Curven» anbelangt, so besteht darin 
die richtige, nur falsch aufgofassle Wirksamkeit des Apparates 
and stände es noch dazu frei, die Auslösung des Zahnes in jeder 
Curve zu einer so vollständigen als beliebt zu machen, lediglich 
durch Kürzen und Verlängern der Stifte und Zuspitzen oder Zu- 
stumpfen des Zahnwinkels. Wie könnte überhaupt ein Apparat, 



dessen Wirksamkeit in der Curve durch Auslösung, also durch 
Nichtfunction, in beliebigem Grade modificirt werden kann, da 
schädlich wirken? Eben die automatische Auslösung desselben 
in Cnrven ist nebst der Zahnform das unübertroffen Richtige 
und Gute des Apparates, weil sie das theoretisch erforderliche 
Seitenspiel gewährt. 

Es ist indess nicht zu fürchten, dass Ideen a priori db- 
creditirt werden, deren Ausführung, wie die österreichischen, 
preußischen und bayerischen Behörden zuerst erkannt haben, 
ein Bedürfnis für Oberbau und Fahrzeuge ist und welchem man 
vorher durch steife Verbindungen anderer Art vergebens zn 
entsprechen versuchte. 

Nicht umsonst besteht in Preussen ein Gesetz, nach welchem 
.gewisse Maschinen, eben des Schlingerns wegen, nur mit nmx. 
6 Meilen fahren dürfen; wir aber befördern mit eben solchen 
Maschinen unsere Eilzflge mit. 7—9 Meilen auf offener Strecke. 

Obigen unumstößlichen, praktischen Resultaten und Urtheilen 
gewiegter Fachmänner zufolge möge sich jeder Unbefangene sein 
Urtheil über den Apparat — auf dessen Theorie ich wiederholt 
hinweise — selbst zurecbtlegen.» 

Wien im Januar 1876. 

Emil Tilp, 

Ober-Inspector der Kaiser Frauz-Jaseph-Bahu. 

A. a. 0. 



Heia (io an zwischen den Krünnnngshulbraessern der Eisenbahn- 
eorveo und den lUd.sUudcu der Wagen und der Loeonotiven. 

Von A. Hallbftuer in Dresden. 

Die Grundzflge für die Gestaltung der Hanpt- 
eisenbahnen Deutschlands, welche auf den tech- 
nischen Vereinbarungen des Vereins deutscher 
Eisenbahnvorwaltungen über den Bau und die Be- 
trieb Seinrichtungen der Eisenbahnen berahen, em- 
pfehlen für Bahnen, welche in freier Bahn vielfach Curven 
haben, gewisse nicht zu überschreitende Maximal-Abstände der 
Achsen. 

Für Eisenbahnwagen soll der feste Radstand nicht 
grösser genommen werden, als 

1) 4 m ,0 für 250“ Radios, 

2) 4,4 « 300 

3) 5,2 • 400 « 

4) 6,0 « 500 

5) 6,8 « 600 

Die Betrachtung dieser Zahlenreihen lässt dieselben sofort 
als arithmetische Reihen der ersten Ordnung erkennen. Man 
kann daher als allgemeinem Glied einer soleheu Reihe den Rad- 
stand s für den Curvonhalbmcssor R durch 
s = a-f- b R 

ansdrücken und die Coefficienten a und b finden, wenn man für 
s und R nach einander zusammengehörige Wertlie aus obigen 
Zahlenreihen einsetzt. Verwendet man dazu z. B. dies Zahlen- 
verhältnisse unter 2 und 5, so erhält man die beiden Gleichnngen 
4,4 = a -f 300 b 

6,8 = a -f 600 b 
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welche ftlr a = 2 für b = 0,008 geben, so dass allgemein der 
Rad stand Für Wagen durch den Ausdruck 
s = 2-f 0,008 R Meter 

gegeben ist. 

Dieser Ausdruck entspricht genau den unter 1 bis 5 ge- 
gebenen Zahlenvorhültnissen zwischen Radständen und Curven- 
halbmessern , ist aber nur innerhalb enger Grenzen zum Inter- 
poliren brauchbar, weil er das unmögliche Zugeständnis enthält, 
dass der Radstand auch bei ganz kleinen Curvenhalbmessern 
noch grösser als 2” sein darf. För Curvenhalbniesser von 
weniger als 250“ gewährt daher derselbe kein Anhalten und 
doch ist gerade nach unten hin eine Interpolationsformel Be- 
dürfnis». 

Eine sehr nahe liegende Beziehung zwischen Radständen 
and Curvenhalbmessern besteht darin, dass man die oraleren 
als Sehnen in den mit letzteren beschriebenen Kreisen betrachtet. 
Die Vergleichung der diesen Sehnen zagehörigen Bogenhöhen 
giebt daun folgende Zahlen: 



zu 1) 0,00800“ Bogenliöhe, 

2) 0,00807 

3) 0,00845 

4) 0,00900 

5) 0,00963 



Dieselben sind so wenig von einander verschieden, dass man 
die Bedingung, es sollen die Bogenhöhen gleich sein, zur Ge- 
winnung einer brauchbaren Interpolationsformel benutzen kann. 

B r 



Die Bogenhöhe ist durch — gegeben , so dass man , 
8 K 



da 



für einen anderen Radstand Bj und den zugehörigen Curven- 

g.2 

halbmesser R, dieselbe ist, für die Gleichheit der Bogen- 
höhen die Gleichung 

Ü-JiLd.b. 

8R 8 R, 

8 ‘ / — 

-v? VI 

erhält und allgemein als Relation zwischen Radstand and Carven- 
halhmesser auf die Form 

# = ft V'R 



gelangt, worin a einen aus den oben gedachten Verhältnissen 
zwischen den Radständen and den Curvenhalbmessern zu er- 
mittelnden Coefticienton bedeutet. 

Wird hierzu die Methode der kleinsten Quadrate ange- 
wendet, so findet sich 



-("J/R) 

-l(K) 



und wenn man die Summirungen unter Verwendung der ge* 
gebenen Zahlenverhältnisse ausführt, 



a = 



544.185 
2050 ~ 



= 0,26546. 



Man erhält daher als Relation zwischen dem Wagenrad- 
stande und dem Curvenhalbraesser 

8 = 0,265... VH] 

Die«* Formel enthält durchaus nichts Widersinniges und 
weicht von den gegebenen Radständen im höchsten Falle um 



noch nicht 5 % ab. Die constante Bogenhöhe, welche derselben 
0?,26546 

entspricht, ist = 0,00881“. Die Radstände stellen 

die Ordinaten einer Parabel dar, deren Abeissen, vom Scheitel 
aus gemessen, durch die Curvenhalbmesser repräsentirt werden. 

Eine noch bessere Ueberelnstimmung mit den gegebenen 
Zahlcnverhältnisaen gewährt die Form 
aR 

v«+v 

Ermittelt man nämlich zunächst ans den durch Einsetzen 
der Zahlen werthe für R und s gewonnenen 6 Gleichungen einen 
Mittelwerth für b, welcher b = 72 gesetzt werden kann, und 
sucht bieranf wieder mit Hilfe der Methodo der kleinsten 
Quadrate den Werth des Coefticienton a, welcher sich a = 0,2876 
ergiebt, so erhält man den Ausdruck 
0, 2876 R 
" ” V R = 72 ’ 

welcher ebenfalls durcliaus nichts Widersinniges enthält und von 
den gegebenen Verhältnissen zwischen Radständen und Curven- 
halbmiwrn im Maximnm wenig über 2 % abweicht. 

Man erhält z. B. als grösste zulässige Radstände der Eisen- 
bahnwagen für Curven von den ITalbmessem 





R ss 50“ 


100“ 


170“ 


200“ 


= 2 4- 0,008 R 


8 = 2,40 


2,80 


3,36 


3,60 


= 0,265 ys 


> = 1,87 


2,65 


3,45 


3,75 


0,2876 R 


s = 1,30 


2,20 


3,27 


3,45 


V R+72 



Für Locomotiven finden sich folgende Maxiraalwerthe 
der Radst&nde im Verhältnisse zn den Corvenhalbmessern em- 
pfohlen : 



1) 8»,0 


bei 


250° Cnrvenhalbmesser 


2) 3“, 4 




300 




3) 3», 8 




350 




4) 4“, 2 




400 




6) 4“, 6 




450 


« 


6) 5”,0 




500 




7) 5”, 4 




550 




8) 5», 8 




600 


* 



Diesen Werthen entspräche genau die Formel b = 1 0,008 R, 

welche aber, wenn es sich um kleine Curvenhalbmesser handelt, 
nicht brauchbar ist. Dagegen erhält man in der Form 
aR 

"“VRTb 

einen höchstens um 2 % von den gegebenen Werthen difleriren- 
den Ausdruck, wenn man b = 450 und a = 31012, also 
0,31 

8== VR + 450 

nimmt. 

Für R=170 z. B. wird 8=2", 12. , 

In dem als Manoscript gedruckten Entwürfe der umzu- 
arbeitenden und neu zu rediglrcnden Grundzüge für die Ge- 
staltung der Haapteisenbahnen Deutschlands sind folgende Ver- 
hältnisse zwischen den Radständen und Curvenhalbmessern vor- 
geschlagen. 
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Radst&nde der Eisenbahnwagen 

1) 4“ 5 bei 250“ Radios, 

2) 5“, 0 * 300 

3) 5», 6 * 400 

4) 6", 2 « 500 
6) 6® 8 « 600 

Legt man die Form s = a y R zu Grunde, so erhalt man 
als mittleren Werth von a 

a = 0,2805. 

Man wird daher 

s = 0,28 yir 

als die diesen Zahlenverhältnissen sehr nahe entsprechende Re- 
lation zwischen Wagenradstand und Curvenhalbmesser nehmen 
können nnd dabei höchstenfalls 3 % abweichen. Beispielsweise 
erhält man mit Hilfe dieses Ausdruckes 

für R = 50“ 100“ 170“ 200“ 

8= 1,98 2,80 8,65 3,96 

l>ie Abweichung erreicht aber äusserslenfalls noch nicht 
1,4 <%>, wenn man zu der Form 

aR 

’ - VK+b 

greift und auf dem früher angedoateten Wege zuerst b und 
alsdann a bestimmt. Man erhält für b == — 33 und für 
a = 0,2688, so dass 

0,2688 R 
8 = V R — 33 

wird. Diese Formel empfiehlt sich aber trotz der grösseren 
Genauigkeit für mittlere Werthe von R deshalb nicht, weil sie 
für kleine R Unmögliches fordert. 

Für die Radstände der I.ocomotiven schlägt die tech- 
nische Commission im neuen Entwürfe der technischen Verein- 
barungen folgende Verhältnisse vor: 



1) 8“, 5 Radstand bei 250“ Curvenhalbmesser, 

2) 3“, 9 * « 300 

3) 4“, 3 « * 350 

4) 4“, 7 - * 400 - 

5) 5“0 « « 450 

6) 5“, 3 « . 500 

7) 5“, 6 * « 550 

8) 5“, 8 . « 600 

Unter Anwendung der Form B = ayu gelangt man auf 
den Ausdruck 

s = 0,2339 V'S 

welcher aber zu Abweichungen bis zu 4,7 % Höhe führt. Zu 
einer bis wenig über 1 $ abweichenden Formel gelangt man 

aR 

. nnd zwar in dem Aus- 



aber mittelst der Form s = 
druck 



VR+b' 

0,2527 R 
VR + 70 



Für R ss 170® z. B. erhält man s = 2“, 77. 

So lange eine theoretisch begründete Relation zwischen 
Radständen and Curvonhalbmessem, in welcher Reibung, Spur- 
weite und Radhalbmesaer mitsprechen, noch nicht gefunden ist, 
wird man sich in der Voraussetzung, dass die Commissiousvor- 
schläge das Beste enthalten, was die Erfahrung bis jetzt den 
Technikern an die Hand gegeben hat, zur Bestimmung des 
grössten zulässigen Radstandes bei gegebenem Curvenhalbmesser 
der aus der Praxis abgeleiteten Fonnein bedienen können : 

Für Wagen . . . s = 0,28VR. 

^ , , 0,2527 R 

Für Locomotiven . s= , 

v R + 70 

(Mit Genehmigung des Hrn. Yerf. aus dem Civil- 
ingenieur XXII. Bd. 1. Heft entnommen.) 



Signal wesen. 



Electrischer Apparat zun Aufzefthiien von besrbwindigkeilen. 

W. Groves in London hat einen Apparat construirt, 
welcher mittels Electricität die Geschwindigkeit verzeichnet und 
neulich bei den Versuchen mit continuirlichen Bremsen auf der 
Midland-Eisenbahn benutzt wurde. Der Apparat enthält ein von 
einem Gewicht getriebenes Räderwerk zur Bewegung des Papier- 
streifens, auf welchem die Geschwindigkeit verzeichnet werden 
soll. An dem Gestell sind in passender Stellung zwei Electro- 
maguete angebracht, deren Anker aus weichem Eisen an einem 
gebogenen und in eine Spitze auslaufcnden Hebel sitzen. Die 
Spitzen der Hebel treten von oben in ein Tintengefäss ein. 
Wenn nun die Electromagnet*; ihre Anker anziehen , so treten 
die Spitzen durch Löcher im Boden des Getanes hindurch nnd 
nehmen dabei so viel Tinte mit, als nöthig, am einen Punkt 
aaf dem Papierstreifen zu machen. Die erwähnten Löcher sind 
aber so fein, dass bei nicht angezogenera Anker die Tinte in 
Folge der Capillaranziehung nicht austreten kann. Das Gefäss 
ist durch eine Scheidewand in zwei Abtheilungen getheilt, von 



denen die eine mit rother, die andere mit schwarzer Tinte ge- 
I füllt ist. 

Der eine Electromagnet ist mit einer, halbe Socunden 
schlagenden Uhr verbunden, und so oft das Pendel über ein 
; genau unter seinem Aufhängepunkte aufgestelltes Quecksilber- 
j näpfchen hinweggeht, wird der Kreis einer electrischen Batterie 
geschlossen, und die halben Seconden werden auf dem Fapier- 
| streifen durch rot he Punkte markirt. Der andere Electromagnet 
| wird mit den in geeigneten Abständen von einander entlang der 
| Bahn angebrachten Contacten in Verbindung gesetzt, mittels 
| deren die zur Ermittelung der Geschwindigkeit dienenden 
] schwarzen Punkte aof dem Streifen gemacht werden. Wenn 
man daher die Anzahl der rothen Marken halber Secunden 
; zwischen zwei schwarzen Punkten zählt, so kann man die Ge- 
j schwindigkeit angeben, welche zwischen den beiden zugehörigen 
I Contacten staUgufunden hat. Ebenso leicht lässt sich aber auch 
die Zu- uud Abnahme der Geschwindigkeit ans den aufgezeichncten 
; Punkten entnehmen. (Nach Engineering, August 1875 S. 115.) 



Orrao (Sr di« Fortschritte de» BUnnbAho wo»*n«. Kau« Folg«. XIII- Bunt. 3 . lieft tttttt. 
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Telegraph zwischen Keimenden and Zugführer. 

Die «Electrical News* erwähnen eine von Strondley nnd 
Rashbridge erfundene, änsserst vortbeilbafte electrische Ein- 
richtung, welche gegenwärtig auf der London-Brighton und South- 
Coast Railway als Commnnicationsmittel zwischen Reisenden 
und Zugführer im Gebrauch ist. Eine genaue Beschreibung 
ist nicht beigefügt, sondern nur angegeben, dass ein Handgriff 
in jedem Coupö des Zuges vorhanden und mit einer Batterie 



und Weckerglocke in dem Coopö des Zugführers derartig ver- 
bunden ist, dass, sobald Jemand den Handgriff ausrieht, die 
Batterie geschlossen und dadurch der Wecker zum Lünten ge- 
bracht wird. Ist der Handgriff einmal in der aoagezogenen 
Lage, so kann er nur durch einen im Besitze des Zugführers 
befindlichen Schlüssel in seine normale Lage zurückgebracht 
werden, A. a. 0. 



Allgemeines 

Projerlirie pinnallsrhc Btlmrn für ien Postierkekr In Berlin. 

Nach der deutschen Bauzeitung (1876 Seite 89) sollen 
ganz in der Kürze in Berlin 28 Kilometer pneumatische Bahnen 
für den Depcschen-Verkebr hergestellt werden, die in 2 Haupt- 
kreisen resp. die Stadttheile südlich und nördlich der Spree 
umfassen' vertheilt werden sollen. Beide Kreise werden jeder 
für sich mit dem Haupttelegraphen-Amt in der Französischen 
Strasse in Verbindung gesetzt ; das bisherige pneumatische Rohr 
zwischen diesem und der Börse bleibt bestehen. 

An 1 1 Stellen in der Stadt sollen pneumatische Depeschen- 
Aemter errichtet werden, jedes Amt wird mit dem zunächst 
liegenden durch ein Rohr verbunden. Vier Dampfmaschinen 
»ollen aufgestellt werden nnd beide Systeme, das der Luftcom- 
pression und das der Luftverdünnung, in Anwendung kommen. 
Die Baupläne für die Maschinen und Einrichtungen sollen be- 
reits festgestellt nnd die nöthigen Grundstücke erworben sein. 

In Betreff des zukünftigen Betriebsplans, so wird beab- 
sichtigt, alle 15 Minuten einen Zug, der etwa 200 Telegramme 
oder Stadtpost-Briefe befördern kann, durch jeden der beiden 
Kreise laufen zu lassen ; der Plan ist so gedacht , dass selbst 
diejenigen Sendungen, welche 5—6 Stationen zu durchlaufen 
haben, nicht mehr als 15 Minuten Zeit für die Beförderung im 
Rohr nnd 30 Minuten von der Aufgabe bis zur Auslieferung 
an den Adressaten erfordern. 

Die Bestimmung einer relativ geringen Anzahl von Stationen 
lässt erkennen, dass zunächst nur eine beschränkte Verwerthung 
des pneumatischen Dienstes in Aussicht genommen ist; Briefe 
und Depeschen mit wenig entfernt liegendem Bestimmungsorte 
werden vorläuög noch in der bisherigen Weise befördert werden ; 
nur für Stücke mit entlegenem Ziel wird man den pneumatischen 
Dienst benutzen. Format nnd Tarif für diese Stücke sind erst 
noch festzusetzen; was letzteren betrifft, so wird vorläufig in 
Aassicht genommen , denselben gleich hoch mit den Stadt- 
Telegrammen zu normiren. Man denkt sich, dass die hierdurch 
eintretende Vertheoeruog der pneumatischen Depeschen dadurch 
wieder ausgeglichen wird, dass die Absender in der Zahl der 
Worte volle Freiheit haben und dass die Depeschen originaliter 
in den Besitz der Adressaten gelangen. A. a. 0. 



Entwirkelzog des Pferd e-Elsenb*kn-»l*fs io Berlla. 

Am 1. Januar 1876 besaas Berlin mit Umgebung ein Netz 
zum grossen Theil doppelgleisig angelegter Pferdebahnen von 
insgesammt 92,5 Kilom. Gleislänge, wovon 74,0 Kilom. auf das 



nnd Betrieb. 

Netz der Actien-Geselischaft «Grosse Berliner Pferde- Eisenbahn» 
entfallen, des Rest von 18,5 Kilom. die Charlottenburger Bahn 
mit Verlängerung nach Westend und Abzweigung nach dem 
I zoologischen Garten bildet. An Bahnlänge, die am 1. Januar 
1876 sei es 1-, sei es 2-gleiaig vorhanden war, wird man reich- 
lich 60 Kilom. zu rechnen haben, was einer Vermehrung wih- 
1 rend des Jahres 1875 um mehr als 20 Kilom. entspricht, die 
bis anf einen kleinen Brucbtheil von der «Grossen Berliner 
Pferdebahn -Gesellschaft » aasgeführt worden sind. 

Was den von der Pferdebahn anfgenommenen Theil des 
! Verkehrs betrifft, so wurden in 1875 auf dem Netze der «Grossen 
Berliner Pferdebahn* befördert im Ganzen 15,357,507, oder 
pro Tag 42075 Personen, wofür alles in Allem 2135680 Mark, 
d. i. pro Person nahezu 0,14 Mark, oder bezogen auf die Gleis- 
länge, nahezu 29 Mark pro Laufmeter vereinnahmt wurden. 

Ueber die Charlottenburger Pferdebahn sind uns nur die 
analogen Zahlen, welche ach in 1874 ergeben haben, zur Hand, 
bei denen wesentliche Aenderungeu im Jahre 1875 aber kaum 
eingetreten sein dürften. Nach ersteren ist anzunehmen, dass 
■ auf den Gleisen dieser Gesellschaft in 1875 rot. 3,000,000 
Personen, oder pro Tag im Durchschnitt 8210 Personen beför- 
dert wurden. 

Hiernach kann die Zahl derjenigen Personen, welche die 
Berliner Pferdebahnen in 1875 benutzten zu 42,075 -f- 8220 
= rot. 50,000 pro Tag angenommen werden, eine Personenzahl, 
deren Beförderung durch gewöhnliches Fuhrwerk etwa 
2500 Wagen in Anspruch nehmen würde. Von welch* umge- 
staltendem Einfluss auf das Verkehrswesen grosser Städte die 
! Pferde-Eisenbahnen sind, liegt hiernach wohl anf der Hand. 

(Deutsche Bauzeitung 1876 No. 8.) 

lieber Noth- oder SrhUtteebrease«. 

Vom Ingenieur J. Susenbeth, *. Z. preuBs. Werkmeister der Main- 
Weserbahn zu Frankfurt a. M. 

Die von dem Telegraphen- und Signalen-lnspector der k. k. 
privilegirten Südbahn- Gesellschaft in Wien, Herrn Moritz Kohn, 
in der Zeitschrift des österreichischen Ingenieur- und Architecten- 
Vereins veröffentlichten Reisenotizen aus England: «über Brems- 
vorrichtungen an Eisenhahnzügen», sprechen so ziemlich die jetzt 
allgemeine Ansicht sämmtlicher Eisenbahn-Techniker und Be- 
triebsbeamten aus ond zeigen dentlich, dass das, was man eigent- 
lich braucht und sucht, noch nicht gefunden ist. 
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Der Aufsatz selbst lautet: 

«Am meisten wird die seit neun Jahren im Gebrauche 
stehende Clarke 'sehe Kettenbremse und namentlich die 
neuesten Verbesserungen derselben, die sogenannte Wilkin 
nnd Clarke’scbc Bremse, empfohlen. Bei dieser Bremse 
wird in Ähnlicher Weise wie bei der Mayer und H eber- 
lei n' sehen die den Wagenachsen innewohnende, lebendige 
Kraft benutzt, um das Angreifen der Bremsklötze an die 
Räder zu bewirken. Die Eisenbahn-Ingenieure werfen diesem 
System vor: dass hierbei nur 5 — 6 Wagen gleichzeitig ge- 
bremst werden können, dass die Bewegung der Hebel grosse 
Kraft erfordert, dass ein grosser Theil der letzteren aufge- 
wendet wird, noch bevor die Bremse in Wirksamkeit tritt, 
dass die Bremse vom Maschinenführer nicht direct gehondhabt 
werden kann, dass, wenn ein Theil des Zages abreisst, gar 
keine Bremse vorhanden ist und dass der ganze Apparat 
wirkungslos wird, wenn die Bremsvorrichtung an einem Wagen 
Schaden erleidet. Einer ausgedehnten Anwendung von 
Barker’s hydraulischer Bremse steht die Befürchtung ent- 
gegen, dass das Wasser in strengen Wintern einfrieren könnte. 
Die in Amerika angeblich schon an 20,000 Waggons und 
500 Maschinen angewendete W estinghous’sche pneu- 
matische Bremse findet vorläufig in England wenig Anklang, 
weil man einestheils befürchtet, dass die Kautschuckleitnngen 
und deren Verbindungen undicht und hierdurch die ganze 
Vorrichtung unwirksam werden könnte, und andererseits erst 
eio eigener Windkessel sammt besonderer Vorrichtung im 
letzten Waggon angebracht werden müsste , um die Bremse 
für die sich zufällig trennenden Waggons benutzen zu können.» 
Neuerer Zeit findet die Westinghous'sche Bremse in 
Folge einer Concurrenz, welche vom 9. — 16. Juni 1875 auf der 
Midland- Rail way mit diesem und anderen Systemen stattgefunden 
und dabei die Erster« sieb am besten bewährt hatte, mehr An- 
wendung. (Vergl. Organ 1876, S. 68.) 

Im Anschluss au diesen sehr interessanten Artikel erlaube 
ich mir, meine eigene Ansicht und Erfahrung in nachfolgenden 
Besprechungen ergebenst darzulegen: 

Da mit der immer grösseren Ausdehnung der Eisenbahnen 
in ihrem jetzigen Stadium naturgemäss auch ebenso die Eisen- 
bahnunfälle sich vermehren, und in den bei Weitem meisten 
Fällen deshalb so verheerend ausfallen, weil man bis 
jetzt noch kein Mittel zur Hand bat, um einen gefährdeten 
Eisenbahnzug schnell zum Stillstand bringen zu können, 
so drängt sich jedem Fachmann und selbst dem Laien dos Ver- 
langen auf, für diese Calamität eine zuverlässige, schnell und 
wirksam functionironde Bremsvorrichtung, mit einem Wort eine 
Nothbremse zu besitzen, d. h. eine Vorrichtung, ver- 
mittels deren ein in seiner schnellsten Geschwindigkeit | 
fahrender Eisenbäh uzug, in der überhaupt möglich kürzesten 
Zeit, zum Stehen gebracht werden kann. 

Die jetzt allgemein angewendeten und sich bewährten Eisen- 
bahn-Waggonbremsen sollte man aber ganz ruhig so lange fort- 
benntzon, bis einmal eine bessere Einrichtung diese von selbst 
ersetzen wird, umsomehr als so sehr dringende Gründe für die 
Anwendung einer sog. Eisenbahn-Zugbremse, statt dieser Eisenbahn- 
Waggon bremse nicht vorlicgen, im Gegentheil letztere sehr viele 



Vortheile vor der ersteren voraus hat, da z. B. bei Anwendung 
einer sog. Zugbremse ebenso nöthig die Beaufsichtigungs-Mann- 
schaft zum Gelen und Revidirea der Wagen während der Reise 
mitgenommen werden müssten, wie bei der sog. Wagenbremse; 
ebenso würden auch gewiss keine Reparaturkosten erspart werden, 
weil eine jede Einrichtung ihre natürlichen Abnutzungen mit 
sich bringt; auch kann bei der Beibehaltung der Wagenbremsen 
die Bremsraannschaft dem Terrain entsprechend zur betriebs- 
sicheren Diensthandhabung vermehrt oder verringert werden. 
Schliesslich sind die Wagenbremson beim Rangiren der Wagen 
unvermeidlich. 

Um aber das Bedürfniss einer sog. Nothbremse erst recht 
einzusehen, muss man zunächst alle die, den meisten Eisenbahn- 
Unfällen zu Grunde liegenden Ursachen speciell beleuchten und 
{n reifliche Erwägung ziehen nnd wird dann finden, dass in der 
Anwendung einer Nothbremse erst dasjenige Argument liegt, 
nach welchem man eigentlich zunächst trachten sollte. 
Fasst man daher die Ursachen der Eisenbahn- Unfälle kurz zu- 
sammen, so ergeben sich folgende Anhaltspunkte: 

1) Schäden an den Kunstbauten und dom Oberbau, z. B. 
faulen Schwellen , Dammabrutschongen , Brüche an Aus- 
weichen und Herzstücken, oder Fehler an den Schienen 
und deren Befestigungen, wie Laschen, Kloben etc. 

2) Defecte an den Betriebsmitteln, z. B. Achsenbrucb. Rad- 
bandagenbruch, überhaupt Brüche an Maschinen und Wagen- 
bestandtheilen , z. B. der Steurung, Tragfedern, Brcnu- 
einrichtungen, Kuppelungen u. s. w. 

8) Unvorherznsehende Ereignisse, z. B. vorsätzliche Ver- 
brechen an dem Bahngleise, oder Auflegen von Hinder- 
nissen auf den Bahnkörper, sowie zufällige oft unerklärbare 
Entgleisungen , manchmal sogar einzelner Achsen mitten 
in einem Zuge, Trennung des Zuges und dadurch leicht ent- 
stehende Zusammenstösse auf Gefällen, Tunnels und Nachts. 

4) Zufällige Hindernisse auf der Bahn, z. B. durch Vieh, 
Menschen oder anf einem Uebergang der Bahn, durch 
zasammengebroebenes Strassenfuhrwerk oder dessen Be- 
spannung, bei Beschädigung der Barriöre oder Scheuwerden 
der Pferde etc. etc. 

Ebenso zählen irrthümliche, vielleicht auch böswillige Ver- 
änderungen der Signale oder falsche Stellung einer Ausweiche 
zu den möglichen Vorkommnissen. 

Erfahrungsmässig hätte ein Unglück, in den bei 
W eitern meisten Fällen, noch abgewendet oder wenigstens 
sehr vermindert werden können, wenn, wie oben gesagt, eine 
Vorrichtung vorhanden gewesen wäre, mittels dessen einem 
jeden Individuum des bedrohten Zuges, gleichgültig ob Zug- 
oder Maschinenbeamter oder Passagier, ermöglicht gewesen 
wäre, im Moment, wo er zuerst die Gefahr bemerkte, wirk- 
sam in den Gang des Zuges einzugreifen, um denselben 
in der überhaupt möglichst kürzesten Zeit zum Stillstand zu 
bringen. Denn alle oben angegebenen Fälle, welche schon oft 
die Veranlassung zu verheerenden und traurigen Eisenbahn- 
unfällen nnd Verlusten an Menschenleben, Gesundheit and Eigen- 
thum unrettbar ergeben, haben erfahrungsraassig gelehrt, 
dass einzelne Individuen des Zuges schon lange vor der 
Katastrophe die Ursache einer solchen sahen, spürten oder 

16 * 
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hörten, aber nicht einmal sich selbst, geschweige anderen 
Menschen des Zages haben helfen können, aus dem einfachen 
Grande, weil sie im Coupö eingesperrt und jeder Commnni- 
cation mit den Zag* und namentlich den Maschinenbeamten 
beraubt gewesen und kein Mittel hatten, helfend einzu- 
greifen. 

Um wenigstens eine Aushülfe zu gehen, sich Mittbeilang 
machen zu können, baute man sog. Intercommunications-Waggona, 
d. h. solche, wo man aus einem Coupö und sogar aus einem 
Waggon in den andern geben kann. Sodann suchte man Signal- 
Vorrichtungen zwischen den Passagieren , Zug- und Maschinen- 
beamten herzustellen. Man legte von Bremser zu Bremser, oben 
oder neben den Waggons sog. Zugleinen bis zu der Locoinotive, | 
dort oft direct an die Dampfpfeife oder an besondere Wecker 
(Allarmgcber) etc. 

Von allen diesen, mitunter sehr sinnreich construirten Ein- 
richtungen. hat bis jetzt doch noch nicht eine einzige 
dem Zweck vollständig entsprochen oder allgemeine Ein- 
führung gefunden. Theils sind dieselben nicht zuverlässig ge- 
nug, theils geht zu viel Zeit dadurch verloren, dass die be- 
treffenden Beamten mit den jetzigen Hölfsmitteln den Zug 
nicht schnull genug zum Stillstand bringen können und 
im unglücklichsten Kall das Signal gar nicht mehr erhalten, 
z. B. wenn der Zug zerrissen und sich schon ln zwei 
Theile getrennt bat. 

Um diesen zuletzt angegebenen, sehr kritischen Fall, 
aus welchem oft schon folgenschwere Unglücksfalle durch Zu- 
aammenstösse auf Gefallen und Tunnels und Nachts entstanden 
sind, fördersamst vorzubeugen, entwarf ich ein Project zu einer 
Signal- Vorrichtung, welche von diesem Fehler frei ist und nannte 
dasselbe Notbsignal für Eisenbahn- Coupö. Dasselbe ermöglichte 
selbst in diesem letztangegebenen Falle, dennoch sicher ein Signal 
zu geben und zwar aus jedem Coupe und jedem Personen waggon, 
getrennt von allen anderen Ich habe davon anf der Wiener 
Weltausstellung, nebst anderen, von mir für den Eisenbahnbetrieb 
ausgestellten Apparaten, in der 13. Gruppe (Maschinenhalle, 
Pfeiler 70 C.) ausgestellt. 

Nach meiner reiflichen und gründlichen Ueberleguug über 
alle diese Einrichtungen und meiner langjährigen eigenen Er- 
fahrung im Eisenbahnbetrieb, bin ich zu der Eingangs erwähnten 
Schlussfolgerung und Uebcrzeugung gekommen, dass mit allen 
diesen Mitteln dennoch nicht schuell zuverlässig und 
kräftig genug, im Momente der Gefahr, helfend einge- 
schritten werden kann und ersann aus diesem Grande ein ganz 
neves System. 

Dasselbe wird an jeden Eisenbahnwagen ziemlich einfach 
anzubringen sein und braucht nicht erst bei hcrreinbrecheitder 
G-fahr von dem Passagier oder Zugbeamten zu dem Ma- 
schinenführer hinsignalisirt zu werden , sondern os kann 
damit ein jeder Insasse des bedrohten Zuges, welcher zu- 
erst die Gefahr bemerkt, ganz unabhängig von allem 
Anderen , den Zug selbst und wenn er auch in seiner 
grössten SchnellzugsgeÄchwiudigkeit begriffen ist, auf höchstens 
eine Entfernung von 4 — 6 Wagen längen zum Stillstand 
bringen; ebenso können beide sich etwa getrennten Zu g- 
t heile im Moment ihrer Trennung ohne Zuthun mensch- 



licher Hülfe durch sich selbst festgcstellt werden aad 
zwar jeder Zugtheil für sich, ganz unabhängig von dem 
anderen Theil. 

Bei Personenwagen geschieht die Auslösung dieser &og. 
Nothbremse von jedem Conpö aus und wird hierbei sowohl 
der Waggon, wie auch das Coup6 gleichzeitig automatisch 
und unabänderlich bezeichnet. Bei Güterwagen geschieht 
die Auslösung der Nothbremse von jedem besetzten Bremsor- 
sitz aas und von der Locomotive geschieht es von dem Führer 
oder Heizer, überhaupt ohne alle Mühe durch einfaches 
Aufdrücken auf einen Hebel. 

Dass eine solche Vorrichtung ein« wahrhafte Wohlthat und 
ein Schutzgeist zunächst für das au f Ei sen bah nen reisende 
Publikum, für deren Leben und Gesundheit, soweit es über- 
haupt in menschlichem Ermessen liegt, wäre, ist gewiss ein- 
leuchtend und seine Einführung erwünscht, aber auch 
ebenso wäre es für den Staat und die Privat- Eisenbahn- Verwal- 
tungen eine gewiss nicht zu unterschätzende Garantie für die 
Sicherheit, das Eigenthum und die Verantwortung. 

Was nun schliesslich die Constrnction selbst anbelangt, so 
besteht diese aus einem, an jedem Kad der Eisenbahnwagen 
anzubringenden sog. Ileuimstbuli , ähnlich dem an allen Gebirgs- 
Fuhrwerken. 

Für alle normale Fälle hängen dieselben alle oben an den 
Wagen genau über den Schienen und werden im Moment der 
Gefahr t&mmtlich vor das Kad herab anf die Schienen 
fallen gelassen, so dass das Kad anf denselben auf- 
laufen muss. Um dieses Herabfallen bewirken zu können, ist 
an jedem einzelnen Wagen eine Aualöse- Vorrichtung angebracht. 
Sämmtliche Vorrichtungen sind dann aussen unter den obern Wagen- 
tritten durch eine längs des ganzen Wagenzugs hinlaufende 
gut gezwirute starke Leine wiederum mit einander verbunden. 
Durch einfaches Anziehen dieserZugleiue, gleichgültig an 
welcher Stelle der ganzen W'agenzuglänge, kann die Vorrichtung, 
welche au jedem W agen vorhanden ist, ganz leicht ausgelöst 
werden und so die Hemm sch litten vor sä mm Hieben 
Rädern succcssive herunter fallen gelassen werden. Ebenso 
prüeise findet die Auslösung der Hemmschlitten statt, weun z. B. 
durch den Bruch einer Kuppelung etc. der Zug sich io 
zwei Theile trennen sollte, weil das eine Ende der Ausltee- 
Zugleine an den letzten Wagen des Zages und das andere 
an der Locomotive befestigt ist und die Leine dunrh 
ihre, der Zerreissung an irgend einer Stelle, ebenfalls voraus- 
gehende Anspannung sämmtliche Nothbremaen an den 
beiden Zugtheiien auslösen muss und so dieselben nach allen 
Richtungen hin feststellt. 

Ebenso einleuchtend ist es, dass die, den zu bremsenden 
Zug einbaltende Kraft, eine sehr grosse sein muss, weil bei 
jeder Fahrrichtung stets das halbe Eigengewicht 
des ganzen Wagenzuges, die Frictionsbelastung hergiebt, 
d. h. weil nach jeder Richtung der Fahrt immer die Hälfte 
sämmtlicher Räder des Zuges auf die elastisch aufge- 
hängten Hemmschlitten au Haufen und dieselbe f estst eile n. 

Durch welche Vorrichtung die Zugleine von jeder beliebigen 
Stelle am Zuge, nachdem dieselbe durch einen einfachen Hand- 
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druck ausgelöst ist, so heftig angezogen wird, dass alle Breras- 
sdilitten an dem Zage aufgelöst and heranterfallen , masB ich 
mir vorläufig für mein Patent Vorbehalten, bemerke aber, 
dass hierzu keinerlei mechanische Vorrichtungen, wie sie bei den 
Hs jetzt bekannten, auch schon oben erwähnten Zugbrerasen, 
sowie dem neuesten Modell auf der Wiener Weltausstellung von 
C. 0. 01 in vorgeachlagen werden, in Anwendnng kommen, 
sondern dasselbe auf so einfache und natürliche und 
zuverlässige W* eise geschieht, dass es von selbst jedem Laien, 
geschweige Fachmann einleuchten muss. 

Die Ein- nnd Ausschlagung der Zugleine bietet ebenfalls 
keine Schwierigkeiten; dieselbe ist an der Locomotive 
auf eine Rolle mit Handkurbel aufgewunden, nnd holt sieb beim 
Gebrauch das lose Bude derselben ein betreffender, dazu ein- 
gelernter Bremser des Zages, geht mit demselben von Waggon 
zn Waggon des Zuges zurück, immer dieselbe über die drei , 
Rollen und die Führungen an jedem Wagen einlegend und da- 
bei immer die Leine nachzieheud , bis zu dem letzten Wagen 
de* Zuges; hier wird das Ende an den Wagon fest gebunden 
and dann, nachdem der Zug angezogen, d, h. sämmtlicho Zug- 
ketten zwischen den Wagen gespannt sind und natürlich 
ait ihnen die Zugleine selbst, welche frei Ober die Rollen und 
Fahrungen an den Wagen läuft, wird von dem Maschinenftlhrer 
die Sperrkling« an dem Zugleinenhaspel eingelegt und dadurch 
such vorn am Zuge die Leine fest gehalten. Die 
ganze Arbeit kann bequem in fünf Minuten bei einem grossen 
Zage beendet sein. 

Das Ausschlingen der Zugleine nach beendeter Reise ist 
noch einfacher und geschieht dadurch, dass der Mascliinenffthrer 
mit der Handkurbel dieselbe, nachdem sie am letzten Wagen 
abgeknüpft ist, auf den Haspel an der Locomotive auf- 
windet. Nachdem dies geschehen, können die einzelnen Wauen ! 
von dein Zuge ab- und andere zurungirt werden, als weun keine ! 
Xrtbbremse an den Wagen vorhanden wäre, und wird der Ge- j 
brauch der einzelnen, gewöhnlichen Wagenbremsen zu keiner 
Zeit durch die Notbbremse gestört; vielmehr ist deren Ge- 
brauch jederzeit ermöglicht. 

Soll endlich ein durch die Nothbremse festgestellter Zug 
•jeder weitergefflhrt werden, so muss der ganze Wagenzag um 
zurück gefahren worden, damit sämmtliche festgo- 
stellten Räder wieder von ihren Bremsschlitten herunterlauf en : 
und frei werden. Die Bremsschlitten selbst schnappen dann 
durch eine zuvor an jedem Wagen eingeknappte Feder . 
wieder soweit in die Höhe, dass sie von den Rädern nicht 
mehr erreicht werden können. Die Manipulation erfordert 1 
einen Zeitaufwand, welcher, in Anbetracht des vielleicht | 
dadurch ab gewendeton grossen Eisenbahnunfalls, leicht 
hiozunehmen ist. 

Was nun schliesslich die Kosten einer solchen Vorrichtung 1 
»betrifft, so wird sich dieselbe für eine Maschine, Tender oder 
Wagen auf 400 Thlr. belaufen. 

Di« Auslöse- Einrichtung für einen Bremsersitz auf 50 Thlr., 
für ein Coupe auf 60 Thlr. und die Auslösung und Rollenführung 
an der Maschine ausserdem auf 200 Thlr. stellen. 

Es würde hiernach ein Schnellzug von z. B. 8 Waggon 
i 5 Coope und 1 Maschine nüt Tender auszurüsten kosten: 



1 Maschine > 






1 Tender ( k 400 Thlr. . 


4000 Thlr. 


8 Waggon \ 






8 Bremsersitzen k 50 Thlr. . 


400 




40 Coupö ä 60 Thlr. . . . 


2400 


« 


1 M&schinenauslösung . . . 


200 


« 


Zusammen : 


7000 


Thlr. 



Oder eine Maschine mit Tender würde kosten . . 1000 Thlr. 

Ein Personenwagen ä 5 Coupe und Bremsersitz . 750 « 

Ein Güterwagen mit Bremsersitz 450 « 

« - ohne « ...... 400 « 

Ein Personenwagen ohne Bremsersitz mit 5 Coupe 700 « 

Zu jeder weiteren Auskunft hin ich jederzeit gern bereit. 
Patentnahme behalte ich mir vor, bin indessen auf Ver- 
langen gern und jederzeit bereit Zeichnungen zuzu- 
senden. 



Amerikanische Eiseababafa 

Im Jahre 1830 waren in den Vereinigten Staaten 23 Meilen 
Eisenbahnen im Betriebe, im Jahre 1840, 2302 Meilen; im 
Jahre 1850, 9021 Meilen; zehn Jahre später 30,635; Ende 
des vorigen Jahreä war die Meilenzahl auf die bedeutende Höhe 
von 71,875 gestiegen. Die energische Inangriffnahme des Eisen« 
balinhanes dadirt vom Jahre 1849. Vor dieser Zeit fand nur 
eine durchschnittliche Zunahme von 3 Iß Meilen per Jahr statt, 
dagegen steigerte sich die Zunahme nach dieser Zeit ganz be- 
deutend. Blondere bemerkenswert h in dieser Beziehung sind 
die Jahre 1853, in welchem 2452 Meilen hergestellt wurden, 
1856, in welchem 3647 Meilen neue Bahnstrecken vollendet 
worden und die Periode von 1869 bis 1872, in welcher bezw. 
4953, 5690, 7670 und 1167 Meilen gebaut wurden. Während 
des Krieges wurde der Eisenbahn bau fast gänzlich eingestellt. 
Im Jahre 1861 und 1862 wurden nur 1485 Meilen gebaut und 
obgleich die Zahl im Jahre 1863 ttbertroffen wurde, so redu- 
cirte sich die Anlage neuer Bahnen int Jahr« 1864 auf 738 
Meilen. Vergleicht man obige Resultate mit dem Fortschritte 
des Eisenbabnbones der neuesten Zeit, so ergiebt sich eine be- 
deutende Abnahme, die Meilenzahl für 1874 betrug nur 1940 
Meilen. Die Ursache hiervon liegt sehr nahe und es steht zu 
erwarten, dass erst nach Verlauf von Jahren solche Fortschritte, 
hinsichtlich des Eisenbahnbaues in den Staaten, wieder zu ver- 
zeichnen sein werden. Dieselbe Ursache, welche dem Bau neuer 
Eisenbahnen Einhalt gethan hat, hat auch eiue Abnahme der 
Einnahmen und der Dividenden bewirkt. 

Dieses enorme Eisenbahnnetz, welches sich über ein Land 
von 2 */a Million Q-Mellen ausbreitet, wird in 547 verschiedene 
Eisenbahnen eingetheilt, wovon einige zusammen verschmolzen, 
andere an grössere Gesellschaften verpachtet sind , der bei 
weitem grösste Theil jedoch unabhängigen Verwaltungen unter- 
stellt ist. Dio älteste Linie ist di« Baltimore und Ohio Kail- 
road, welche im Jahre 1827 priviligirt wurde. Diese Linie 
hat jetzt 1456 Meilen, wovon der grösste Theil, wie bei den 
meisten amerikanischen Bahnen, eingleisig ist. Diese Gesellschaft 
hat jedoch auch 327 Meilen zweigleisige Strecken, eioo Länge 
von 19 Meilen, hat sogar 3 und 4 Gleise. 
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Tabelle der Meilenzahlen, Kosten, Verkehr und 
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i 

1 

£ 


L 

8 j 


1 

I 

a 


1 


N au-England- 
Stautcn. 
Maine 


640.000 


35.000 


957 


660 


88, a 


16,100,034 


24,979.094 


41,079,718 


39,431 


100 


191 


2,412 


3.012,074 


2 


New-IIampshire . 


325.000 


9,280 


918 


354 


10,1: 


10,730,152 


5,004 JBBi 


15,765,0345 


23,414 


124 


143 


2,354 


2,541,419 


3 


Vermont 


380.000 


10,212 


778 


432 


12,1 


9,333,900 


18,421.384 


27,755,284 


35.638 


200 


138 


3,197 


3,075,596 


4 


Masbachusets . . . - 


1,575,0% 


7,8<X)j 


1780 


882 


4,3 


61,362,307 


41.383.435 


102,745,742 


45.077 


784 


1307 


16,0U. r > 16, IM, 565 


5 


Rode Island .... 


245,000 


1,306 


173 


1416 


7,5 


3,832,017 


2,418,8<54 


6,250,881 


49,8% 


32 


48 


25H 


610,169 


G 


Connecticut 


575,000 


4,760 


897 


641 


5 .3 


35,767,515 


18.928,550 


54,696,005 


47,083 


248 


363 


4jä51 


5,257,911 


7 


M iddle - Staaten. 
New-York 


4,600,000 


■17,000 


5250 


876 


6,9 


278,998,316 


204,959,079 


483,957,395 


77,728 


1477 


1594 


33,555 41,701,665 


8 


New-Jersev ... 


1,010,000 


8,320 


1438 


707 


5,8 


81 993,415 


94 964.490 


176,957.905 101460 


642 


810 


21,451 


— 


9 


Pentisilvania .... 


3,775,000 


46/00 


5687 


664 


au 


251,342,899 


309,292,315 


560,635,214 


76,868 


2279 


1524 


93,31940,510,086 


10 


Dclavaro 


135.0OO 


2,120 


280 


480 


ao 


2,789.652 


2,557,871 


5,347,523 


25.050 


3 


5 


30 


373508 


11 


Maryland 


1.000,000 


11,188 


1000 


906 


10,5 


42,069,568 


48,658,736 


91,328,304 


<19,658 


59ö 


870 


12,515 - 


12 


West-Virginia . . • 


475,000 


29,000 


* 


803 


39,9 


140,751 




140,751 


35,322 


ü 


1 


2 


- 


13 


West -Staaten. 
Ohio 


2,610,000 


30,064 


4398 


644 


»,« 


209.398,767 


217,587,924 


420.986.691 


61,414 


1771) 


1178 


39,266 43,962.191 


14 


Michigun 


1,370,000 


60,457 


3361 


408 


16,9 


46,065,988 


845,940,132 


133,004», 120 


41,4552 


517 


382 


13,453 12,985,4.’* 


15 


Indiana 


1,800,000 


33,809 


3*90 


462 


8,7 


97,399,529 


115,916,862 


213,306,391 


49,553 


883 


633 


18,219 21 .564JS20 




Illinois 


2,875,000 


65,410 


6759 


429 


8,2 


210.540,899 


189,421,345 


399,968,274 


47,4130 


1556 


1055 


34.372 34.574,137 


E 


Wisconsin 


1,180,000 


53.924 


2428 


49: 


22,2 


40.2H5.514 


57,i:m.:>im 


97,417,063 


35,717 


990 


232 


5.697 


_ 


E 


Minorebota 


G10.000 


83.531 


1991} 


307 


42.0 


25,255,026 


76,916.128 


102,171,749 


41,938 


185 


141 


4,207 


2,597.842 


19 


Jowa 


1,425,000 


55.015 


3705 


378 


14,6 


50,784,951 


46,4*54,768 


97,249.719 


39,017 


138 


117 


2,840 


_ 


20 


Hunans 


610,000 


81.318 


2150 


280 


37,8 


45,329.950 


78,954,673 


124,284,623 


45.253 


250 


216 


4,402 


— 


21 


Nebraska ..... 


225,000 


75,995 


HOT 


203 


68,7 


54 , ho , 000 


97,114,008 


152.030,00* 


33,737 


47 


51 


721 


_ 


E 


Missouri 


1,950,000 


65,351 


2880 


677 


22,7 


100,532,668 


93,816,124 


194,3*18,792 


00,887 


464 


392 


9,577 


_ 




Wyoming-Territory 


55,000 


97,883 


459 


120214,9 


— 


— 


— 


- 


_ 


— 


— 


— 


21 


l T tah-Territory . . . 


115,000 


84,476 


459 


250 184,0 


4,800.000 


4,365,000 


9,165,000 


31,947 


21 


23 


275 


- 


25 


Dakota-Territorv . 


35,000 


150,932 


275 


130 


64,9 


1,500,000 


1,200,000 


2,700,0(.K} 


43,548 


3 


4 


46 




2G 


Culorado-Territory 


100,000 


101,500 


682! 


147 


153,2 


12,214,3<KJ 


7,329,114 


19,543,414 


44,085 


22 


18 


361 


539,7» 


27 


Sud-Staaten. 
Virginia 


1,240,000 


38,348 


163* 


757 


23,4 


34,947,528 


61,376,390 


%,324,418 


46,382 


276 


247 


4,756 


3,699,456 


2 S 


North- Virginia. . . 


1,120,000 


50.704 


1315 


851 


88,5 


21,60t»,300 


14,793,3% 


36,399, <»96 


28.745 


170 


156 


1,615 


— 


29 


South-Virginia . . . 


720,000 


34,000 


1320 


550 


25,8 


15,955,134 


15.575,346 


31,530.480 


29,008 


196 


144 


1,294 


1,938,428 


2 


Georgia 


1,255,000 


68,000 


2260 


550 


25,7 


33,693,085 


11,815,539 


45,507,624 


22,329 


168 


294 


4,402 


— 


2 


Florida 


295,000 


59,208 


484 


470 126,5 


3,450,000 


3,721,627 


7,171,627 


18,496 


22 


24 


202 


— 




Alabama 


1,040,000 


50,722 


1722} 


60-4 


29,3 


25,747,957 


43,1<59,447 


418,917,404 


38.240 


198 


177 


2,165 


— 




Mississippi 


870.000 


47,156 


1018 


854 


46,2 


8,610,501 


19,812,206 


28,422.707 


31,504 


127 


71 


1,231 


— 


34 


Louisiana 


765,000 


41,346 


639 


1420 


76.7 


18,002,650 


34,721,467 


52,724,107 


56,980 


16S 


132 


2,639 


_ 


85 


Texas 


960,000 


274.356 


165Ö 


500 167,5 


12,026,068 


52,534,274 


64,565,342 


40.079 


164 


131 


2,737 


_ 


36 


Kentucky 


1,400,000 


37,G81 


1320 


1060 


28,5 


21,565,478 


30,916,057 


52.481.535 


36,374 


259 


204 


4.624 


— 


37 


Tennessee 


1,320,000 


45,600 


16341 


310 


28,0 


10, <590,447 


13,453,8343 


24,144.283 


35,873 


125 


81 


1,678 






Arkansas 


560,000 


52,198 


700 


800 


74,6 


7,500,000 


7,820,000 


15,320,000 


65,093 


19 


17 


181 


— 




Pacific-Staaten. 
California 


675,00 


188,981 


132>| 


508 


142,3 


83,112,600 


76,220,109 


159,332,709 


814,981 


45 


74 


731 




40 


Oregon ... . . 


120,000 


95.274 


251 


478 319,7 


— 












_ 





_ 


41 


Nevada 


75.300 


104,125 


650 


115 160,2 


— 


— 
















__ 




Waslüngton-Territory 


57,000 


09,994 


110 


340 666,1 


— 




— 


— 




— 








Sa. od. Durchschnitt 


42, 229, 000 2,192,321' 


71,875 


5S1 

1 


34,4! 


1,990,997,486 


2,231,029,108 


4,222,026,594 60,132 


14.522 


12,689 


351253 


- 
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Einnahmen der Eisenbahnen der Vereinigten Staaten. 



Verkehr. 
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Dii* Pennsylvania Railroad ist eine der bedeutendsten Eisen- j 
bahnen und zweifellos die beste Linie der Vereinigten Staaten. | 
Sie wurde im Jahre 1847 priviligirt und 1854 vollendet und j 
ist seit dieser Zeit bedeutend verändert und verbessert. Die | 
Länge der Hauptbahn, d. i. von Philadelphia bis Pittsburg be- ; 
trügt nur 355 Meilen, die Zweigbahnen und gepachteten Bahnen 
hinzugerechnet stellt sich die Meilenzahl auf 820. Westlich ' 
von Pittsburg breitet sich ein grosses Eisenbahnnetz von 3000 
Meilen aus, welches bis zum Jahre 1871 zur Pennsylvania- Eisen- 
bahn gehörte, in diesem Jahre jedoch an eine neu gebildete ( 
Pennsylvania-Gesellschaft abgetreten wurde. Die Pennsylvania- | 
Linie ist eine zweigleisige und hat auf ungefähr 800 Meilen 
Stahlscbicncn znr Anwendung gebracht, welche von 56 Pfd. bis 
67 Pfd. wiegen. Einige Details aus dem Betriebsbericht de« j 
Jahres 1874 wird von Interesse Bein. Die Gesellschaft besitzt 
654 Locomotiven, 206 Personen- und 13400 Güterwagen aller 
Arten. Hierzu kommen 1000 Kohlenwagen, welche gepachtet 
waren ond 0600 Güter- und Kohlenwagen von anderen Gesell- 
schaften. Während des Jahres betrug die Meilenzahl der Züge: 
für Passagiere .... 2,928,003 

« Güter 11,716,810 

Sa. der Zug-M. 14,644,822 

Der Verkehr stellte sich wie folgt: 

Passagiere: 6,088,103 am 174,768,556 befördert p. Meile. 

Güter Tonnen 8,626,046 = 1,37*2,566,976 - 

Die Gesammteinnahzne betrug 77,015,678 Dolls. oder mehr 
als 15,000,000 £ und dio Ausgaben 45,088,716 Dolls. oder 
9,000,000 £ gleichbedeutend mit einer Dividende von 8 p. C. 
des Anlagecapitals. 

Die längsten Linien in den Vereinigten Staaten sind die 
Union- und Central-Pactfic bezw. von 1038 und 1222 Meilen 
Lunge, welche zusammen die Eisenbahnverbindung quer durch 
den C-ontinent vermitteln. Das Rollmaterial scheint in gar keinem 
Verhältnis8 zur Länge dieser Bahn zu stehen, indem es aus 
330 Locomotiven, 368 Personen- und 6949 Güterwagen besteht. 
Die Gesammtkosten dieser Linien nebst allem Zubehör betrug 
234.321,088 Dolls. ungefähr 46,860,000 £ oder durchschnittlich 

20.000 £ p. Meile. Während des Jahres 1874 wurden nur 
506.571 Passagiere und 188,877 Tonnen Fracht befördert. Die 
Gesammteinnahme der beiden Linien betrug 14,374,742 Dolls., 
wovon 3,256,530 Dolls. von Seiten der Central-Pacitic als Divi- 
dende ausbezahlt wurden , d. b. 6 # des Anlagecapitals , 
welches die Hälfte des Totalcapitala beträgt. In Folge von 
Congress-Bescblüssen des Jahres 1862 und 1864, welche den . 
Ban der Pacificbahn antorisirten, wurde von 16,000 bis zu ; 

48.000 Dolls. per Meile und eine Landschenkutig von 12,800 | 
Acker per Meile bewilligt, der Bau wurde im Dec. 1863 be- I 
gönnen und im Mai 1869 vollendet. Eine der bemerkens- j 
wertbesten Werke dieser Linien ist die Omaba-ßrOcke zwischen 1 
Omaha und Council-Bluff. Dieselbe besteht, aus 11 Bögen, jeder 
250 Fuss, an der Westseite mit einem Zugänge von 7000 Fass 
und an der Ostseite von Vfa Meile Länge. Das Geld für die 
Brücke wurde vermittels Schuldscheinen, die von der Gesellschaft 
im Betrage von 2,500,000 Dulls. ausgegeben wurden, beschafft. 
Die Schuldscheine werden garantirt durch die Brücke selbst die 
Einnahme für dieselbe betrug im Jahre 1874 176,839 Dolls. 



Die Tabelle giebt sehr interessante Aufschlüsse betreffs der 
Eisenbahnen der Vereinigten Staaten. Es scheint fast unglaublich 
dass ein bo junges Land in einem Zeiträume von 45 Jahren, 
im Stande war 72,000 Meilen Eisenbahnen herzustellen mit 
einem Kostenaufwande von 800,000,000 £ und dass deren 
Betrieb ein günstiges Resultat liefert, ist ebenso sehr zu be- 
wundern. Man wird aus der Tabelle ersehen, dass eine Divi* 
dende von durchschnittlich 3,37 % in Bezug auf das ganz» 
Eisenbahnsystem bezahlt wird, obgleich die Bahnen vieler Staaten 
eine viel grössere 8nmme bezahlen, da obiger Procentsatz durch 
viele nicht rentirende und mit ungeheueren Kosten gebaute 
Bahnen sich so gering stellt. Die Bahnen von Pennsylvania 
zahlen 8,01#, die von Massachusetts, 7,87; die von New- 
Jersey 7,20; von Connecticut 6,73; von Utah-territory 6,25 $ 
u. s. w. Viele andere Bahnen hingegen zahlen gar keine Divi- 
dende und viele nur sehr unbedeutende. In den Süd-Staaten 
ist dies besonders auffallend , der durchschnittliche Procentsatz 
beträgt hier nur 0,50# und in den West-Staaten 1,92#. 

In vielen Fällen , wie z. B. bei der Umon-Pacific-Railwav, 
bat die Regierung Unterstützung geleistet, grösstontheils jedoch 
nur durch L&ndschenkungen , welche zusammen genommen 
214,000,000 Acker oder 338.000 Q-Meilen betragen haben 
und wurden hiervon 20,000,000 Acker der Union- und Central- 
Pacific bewilligt. 

Wir verdanken vorstehende Informationen einem umfassenden 
Bericht über Eisenbahnen in den Vereinigten Staaten für 1875 
und ist auch dieselbe Quelle bei Aufstellung der beifolgenden 
Tabelle benutzt. Wir werden auch mit Vergnügen zu derselben 
Quelle zurückkehren, um uns betreffs der Pferdebahnen der 
Vereinigten Staaten und der Eisenbahnen von Canada zn 
informiren. (Engineering 1876 vom 7. Januar S. 3.) 

S t rasse b balio • Locvmol i v ea . 

Am Morgen des 22. November 1875 machte man im 
Beisein des Bautonministers C a i 1 1 a n x und des Herrn Al ph a ad, 
Director der städtischen Arbeiten von Paria, Versack 
init einer mit Kokes gebeizten Dampfmaschine, welche als 
Strassenbahn-Locomotive zu benutzen wäre. Diese Maschine 
wurde an einen mit 14 Passagieren gefüllten Waggon gespannt 
und legte die Strassenbahnlinie von dem Platze vor der Kirche 
Saint-Gennain-des-Pres durch die Ruo de Rennes, den Bonlevard 
d’Enfer, die Avenue d’Orleana und die Avenae de Chatillon bis 
zu den Festungswerken, d. i. eine Distanz von 4200 Metern Id 
20 Minuten zurück. Für die Rückfahrt brauchte sie sogar nur 
eecliszehn Minuten. Dabei war sie mit grösster Leichtigkeit zu 
dirigiren , ihr Tempo nach Belieben zu beschleunigen oder ro 
massigen und die Pferde der vorüberfahrenden Fuhrwerke zeig- 
teu sich vor dem Dampfrosse keineswegs erschreckt. Der 
Minister hat den Erfinder der Maschine, Herrn Harding, leb- 
haft beglückwünscht Eine gleiche Maschine ist auch in Krümel 
mit Erfolg versucht worden. 

Gegenwärtig wird in Kopenhagen zu demselben! Zweck eine 
Locoraotive auf der Pferde-Eisenbabn benutzt, welche von der 
Vorstadt Oesterbro nach der eine kleine halbe Meile nördlich 
am Strandwege belegenen Station Slnkefter fuhrt. Die in einem 
gewöhnlichen sogen. «Spur wagen» versteckte ganz geräuschlos 
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arbeitende Locomotive, welche weder Ranch noch Dampf aus- 
rtiess, zog einen zweiten angehängten grossen mit Passagieren 
dicht besetzten gewöhnlichen Eisenbahnwagen mit grösster 
Leichtigkeit nnd konnte sichtlich ebenso schnell zum Stehen als 
zsm Weitergehen gebracht werden. Zahlreiche Equipagen mit 
zum Tbeil sehr feurigen Pferden begegneten dem Zöge, ohne 
dass die Pferde auch nur im Geringsten von demselben Notiz 
nahmen. 

Die Aufgabe zum Fortbewegen der Waggons auf den 
Straßenbahnen statt der Pferde Dampfmaschinen wie bei den 
Eisenbahnen anzuwenden, scheint jetzt wirklich glücklich gelöst 
tu sein. (Grothe's polyteebn. Zeituog 1B76, 8. 54.) 

Zahl der Loronetiven der Welt. 

Die Zahl der auf den Eisenbahnen der alten und neuen 
Welt in Betrieb befindlichen Locomotivpn betrag Mitte vorigen 
Jahres 'rund 60,000, welche einen W’erth von ca. 2700 Mill. 
Mark repräsentiren. Unter dieser Anzahl erscheinen die Ver- 
einigten Staaten von Nordamerika mit 14522 Maschinen, die 
Bahnen des Vereins deutscher Eisenbahn-Verwaltungen mit 13302 
Locomotiven (nämlich Deutsche Bahnen mit 9436, Oesterreicbische 
und Ungarische mit 3 1 63 und Fremdländische Bahnen des Ver- 
eins mit 703), Frankreich mit 5000, Russland mit 2700, 
Italien mit 1250 und die Schweiz mit 400 Locomotiven. 

E. H. v. W. 

Die Schmalspur 

Ein Wort für dieselbe von J. Grün, Ingenieur der Schweiz. Nord- 
Ost-Bahn. 

Der Einführung jeder grossen Idee stemmen sich aus der 
Macht der Gewohnheit und des Herkömmlichen entspriessende 
Hindernisse entgegen , und manch’ practischer Gedanke musste 
oft und kläglich an der gefährlichsten aller Klippen — dem 
Vorurtheile — scheitern, ehe er dasselbe durch seine innere 
Wahrheit siegreich überwand. 

Auch die Adoption der schmalen Spur für Bahnen 
localen Interesses unterliegt diesem Schicksale. Die 
Agitation zu Gunsten derselben bat sich in den letzten Jahren 
in verschiedenen Ländern zu wiederholten Malen erhoben, und 
wir sind der Ueberzeogung, dass diese Bestrebungen sich um 
so öfter und dringender erneuern werden, als man von anderer 
Seite darauf beharren wird, der Schablone das Unfehlbarkeits- 
Dogma aufzuzwingen. Nicht als ob diese nicht unter Um- 
ständen — namentlich wo es sich um die Organisation grosser 
Körper bandelt — von Vortheil sein könnte; im Gegentheil, 
sie darf und soll dort angewendet werden, wo ihr Ergebnis* — 
die Uniform — von wahrem Nutzen begleitet ist. Man lasse 
sie jedoch fallen, wenn ihre Beachtung und Beibehaltung nur 
Unheil anzustiften geeignet ist nnd wie z. B. beim Eisenbahn- 
baoe mitunter erhebliche Sommen ohne Titel verschlingt, mithin 
die Rentabilität der Bahn auf viele Jahre hinaus schon von Vorn- 
herein untergräbt 

Es lässt sich eben, wie auf jedem anderen Gebiete der 
Technik, auch bei den Eisenbahnen kein ausschliessliches System 
aufstellen, welchem für alle Fälle zu genügen die Aufgabe 
zugedacht werden sollte, und ungleiche Bedürfnisse, verschiedene 



Interessen und andere Umstände erfordern auch gewiss nicht die 
gleichen Mittel zur Sicherung des gewünschten Erfolges. 

Dem richtigen Ermessen dieser Thatsachen ist auch im 
Eisenbahnwesen das Bcdürfniss verschiedenartiger Construci ionen 
entsprangen, nod ökonomischen Rücksichten allein verdankt der 
Vorschlag: «die Reduktion der Spurweite für Bahnen unter- 
geordneter Bedeutung zum Princip zu erheben», seine Entstehung. 
Wenn sich ungeachtet dessen die Bewohner jener Gegenden, 
welche mit solchen Scbienenstrassen bedacht sind , gegen jenes 
Princip auflehnen, so liegt dies gewiss nicht in der richtigen 
Btmrtheilung der Bedeutung desselben, sondern im hartnäckigen 
Festhalten an einem Vorurtheile, welches bei genauerer Kennt- 
nis» der Sachlage einer ruhigeren , der Schmalspur günstigeren 
Anschauung weichen müsste. 

Der Haupteinwurf gegen die Schmalspur, «das ge- 
zwungene Umladen nämlich — welcher Einwurf aller- 
dings, und dies spricht am vernehmlichsten gegen ihn, zumeist 
nur von Laien als Waffe im Kampfe gegen die verringerte Spur- 
weite gebraucht wird — an der Hand authentischer Beispiele 
und Aeusserungen als Vorunheil zu stempeln and seine schein- 
bare Wichtigkeit bei der Frage: «ob Normal- oder Schmalspur* 
auf das richtige Maass zarückzufübren, soll in Folgendem ange- 
8 trübt werden. 

ln innigem Zusammenhänge mit der zu erörternden Frage 
(eigentlich die Veranlassung derselben) steht ein dem befür- 
worteten Systeme zur Last gelegter Uebelstand: «die Unmöglich- 
keit des Passirens der Betriebsmittel normaler Bahnen auf 
jenen geringerer Spurweite. Ob durch diesen sogenannten 
«Uebelstand eigentlich ein wirklich so unbedingter Vortheil der 
enteren preiagegeben wird , ist eine Frage , die man bald zu 
Gunsten der Schmalspur za entscheiden geneigt ist. wenn man 
bedenkt, dass es eigentlich im Interesse jeder Verwaltung liegt, 
ihr rollendes Material so viel als möglich auf der eigenen Linie 
couniren zu lassen, weil die bei rationeller Gebahrung hierdurch 
erzielte tägliche Einnahme die im anderen Falle zu beziehende 
Leihgebühr bei weitem übersteigt. Und werden nicht gerade 
bei jeuen Bahnen, welche wir im Auge haben, viele Wagen den 
Weg leer Zurückläufen müssen, weil es gerade an geeigneter 
Beladung für dieselben fehlt? Man bringe ferner die Reparatur- 
kosten für geliehene Wagen in Anschlag, welche bei dem Um- 
stande, dass viele Gesellschaften bei dem herrschenden Austausch- 
systeme gezwungen sind, fehlerhaftes Material zu miethen, mit- 
unter eine beträchtliche Höhe erreichen und einige amerikanische 
Bahngesellschaften sogar veranlasst haben, am Ende ihrer Linie 
grundsätzlich Alles nmzuladen, dann verliert man wenigstens die 
Neigung, die Vortheile der Möglichkeit des Passirens zu über- 
schätzen. 

Die Inconvenienz des Umladens, welche auf einen grossen 
Theil des Gesammtverkehrs, nämlich den Personenverkehr, keine 
Anwendung findet, weil das Umsteigen in die Wagen der Zweig- 
bahn, bei welcher Spurweite immer erfolgen muss, wird oft 
überschätzt. Bei der Beurtheilung der Tragweite derselben 
kann es sich urn Zweierlei handeln: 1. um den durch das Um- 
laden horvorgerufenen Zeitverlust, 2. um die Kosten desselben. 

Wir möchten, ehe wir auf diese beiden Punkte näher ein- 
gehen, vor Allem darauf hingewiesen haben, dass es schon in 
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der Katar jener ß&hnanlage, für deren schmale Spor wir plaidiren 
Hegt, sich mit einer kleineren Geschwindigkeit abzufinden; dass 
es dort, wo der herznstcllende Schienenweg den Zweck haben | 
soll, den Austausch industrieller Erzeugnisse gegen Rohproducte 
und landwirtschaftliche Hervorbringnisse in wohlfeilerer unab- 
hängigerer Weise als bisher zn vermitteln, dort endlich, wo 
man zwischen die Alternative einer wohlfeilen Bahn oder aber 
gar keiner Bahn gestellt ist, durchaus nicht darauf ankommen 
kann, die Ankunft der Waare auf die Stande za präcisiren. 

Das Umladen kann bei massigem Verkehr nur einige 
Standen in Anspruch nehmen and die hierdurch herbeigeführte 
Verspätung auch nur von eben solcher Dauer sein, abgesehen 
davon, dass es einfache Vorrichtungen giebt, um die Dauer des 
Umladens auf ein Minimum zu beschränken. 

Die Ingenieure Molinos and Pronnier, Erbauer der 
Schmalspurbahnen von Pavaux-Pontsd-ricourt, äussern sich hierüber 
wie folgt: «Was die Verzögerungen anbelangt, die dasr Umladen 
verursacht, so würden dieselben bei Linien mit einem Verkehre 
von 30,000 Tonnen jährlich oder 80 Tonnen täglich kaum 
einige Stunden betragen, ein Zeitraum, der ganz ausser Betracht 
bleiben kann.» 

Wenden wir uns dem Kostenpunkte des gezwungenen Um- ! 
ladens zu, in welchen von gegnerischer Seite der Schwerpunkt j 
des Vorwurfs gelegt wird, und lassen wir lediglich die Erfahrung 
sprechen, so gelangen wir bald zu der Ueberzeugung, dass die aus j 
dem Umladen resultirenden Inconvenienzen nur bei oberfläch- | 
lieber Betrachtung eine Bedeutung gewinnen können, wie sie — 
wir wiederholen es und rufen selbst gegnerische Aussprüche zu | 
Zeugen an — nur von Laien denselben beigeroessen wird. 

So äoasert sich z. B. Hofrath v. Weber, der der Schmal- 
spur nur einen sehr beschränkten Wirkungskreis angewiesen 
haben will, in Bezug auf das Umladen unter Anderem: «Die 
Kosten des Umladens sind von Gegnern des Schmalapursystems 
vielfach als ein Hauptmotiv gegen die Anlage von Schmalspur- 
bahnen aufgeführt worden. Mit Hecht, wenn die Schmalspur- 
bahn zu Transporten dienen sollte, für die sie ihrem Wesen 
nach nicht geeignet ist;, mit Unrecht, wenn die Schmalspurbahn 
an richtiger Stelle angewandt wird.» 

Einem ähnlichen Urtbeil begegnen wir in dem Berichte 
des Herrn Scymour an die Direction der Texas-Pacific- Eisen- 
bahnen, welcher für dieselbe die Anwendung der Normalspur 
ernpliehlt. Die entsprechende Stelle lautet: «Die Wahl der ( 
Spurweite einer neuen Linie mit Berücksichtigung des Ueber- 
ganges der Fuhrwerke auf oder von anschliessenden Bahnen ist 
mehr eine commercielle als vorwiegend technische Frage; unter 
den gegenwärtigen Verhältnissen empfiehlt sich wohl eine Spur- 
weite von l w ,435 am besten für die Normalspar dieses Landes, i 
Dabei möchte ich jedoch bemerken, dass ich eine ! 
einheitliche Normalspur nicht aus Furcht vor 
dem Umladen der Güter befürworte.» 

Der Preis des Umladens erhebt sich, selbst wenn letzteres 
auf primitivem Wege vorgenommen wird , durchschnittlich nicht 
über 20 Cts. p. Tonne, wie eine Reihe der Praxis entnommener 
Beispiele dies darthut! 

Die Kosten des Umladens einer Tonne Kohlen betragen in 
England vom 'Wagen in das Schiff oder umgekehrt 10—15 Cts., 



und das Ueberladen der Colliwaaren durch Krähne kostet sogar 
dort, wo bei häufigem Vorkommen desselben entsprechende Ein- 
richtungen getroffen sind, noch weniger. 

Die Hüttenwerke im Departement Aisne zahlen 25 Cts. 
p. Tonne für Abladen von Eisenbahnwagen und Wiederaufiaden 
auf Landfuhrwerke (also für eine doppelte Ladeoperation). 
Kann das Ueberladen mit Hülfe geeigneter Vorrichtungen be- 
werkstelligt werden , so kostet es nur 8 bis 10 Cts. p. Tonne, 
und bei Einrichtungen, wo die Fuhrwerke mittelst Kampe verti- 
cal übereinander gestellt werden können, so dass durch Oeff- 
nungen im W T agenboden der Inhalt aus- und in ein anderes 
Fuhrwerk einstürzen kann, nur 4 Cts. p. Tonne, (v. Kaven.) 

Das Umladen der Erze an der Station Sallcs-la Source, 
d. k. die Abladung auf den Stationsquai und die Wieder- 
verladung in die Wagen normaler Spur wird accordgemilss mit 
17 Cta. für die Tonne bezahlt (A. Tbirion.) 

Sections-Cbef v. Nördling berechnet nach einigen Er- 
hebungen auf dem Umlade- Bahnhof Saint Sulpice Lauriere der 
Orleans-Central-Bahnen den Uroladepreis inclusive der Reexpe- 
ditionskosten zu nur 17 Cts. per Tonne. 

Auf den norwegischen und schwedischen Schmalspurbahnen 
endlich wird der directe Umladepreis mit 1 Pfg. per* Centner 
durchschnittlich angenommen. (Troilus.) 

Den eben angeführten Preisen geht allerdings noch eine 
Quote ab, welche auf Rechnung der durch das Umladen hervor- 
gerufonen Dcterioration der Waaren zu setzen ist. — Dass aber 
auch dieser Posten bei weitem nicht jene Höhe erreicht, welche 
ihm von verschiedener Seite zugeschrieben wird, möge nach- 
folgendes, einem vom Ingenieur Regnard verfassten Berichte 
über die schmalspurige Bahn von Antwerpen nach Geut ent- 
nommenes Beispiel beweisen. Diesem Berichte zufolge betrug 
die im Jahre 1867 auf der ganzen genannten Linie verausgabte 
Summe für Entschädigungen 1150 Frca. Hiervon entfällt auf 
die Umladeatation Lokeren der zehnte Theil, also 115 Frcs., 
welche, auf die in dieser Station zur Umladung gebrachten 
15,000 Tonnen repartirt, 0,77 Cts., also kaum Einen Centime 
für die Tonne ergaben. 

Der Umladung müssen ferner auch jene Betrüge zur Las» 
fallen, welche für die Reexpedition einerseits, für deu zur Um- 
ladung erforderlichen Ranginlienst auf den Uralade- Bahnhöfen 
andererseits verausgabt werden. — Diese Kosten werden je nach 
Maassgabe des Verkehrs variiren, demgemäss aber auch, auf eine 
grössere oder kleinere Tonnenzahl vertheilt, den oben angenom- 
menen Durchschnittspreis kaum auf 25 Cta. zu steigern vermögen, 
welchen Satz wir demnach — selbst ungenügende Umlade-Vor- 
kehrungen zugelassen — als ausreichend annehmen wollen. 

Man dürfte sich mit diesem Ergebniss zufrieden stellen, 
wollte man nicht der irrigen Anschauung entgegentreten , als 
wäre es die Adoption der schmalen Spur allein, welche die In- 
conveuienz des Umladens im Gefolge führte, und als müsste mau 
die Oesammtfracht mit jenem Zuschläge beiebnen. — Von dem- 
selben ist vor Allem jener Theil der Frachten befreit, welcher 
sich zwischen den einzelnen Stationen der Schmal bahn selbst 
bewegt, alsdann sind alle jene Waaren anszuschliessen , welche 
an der Abzweignngsstellc ohnehin freiwillig umgeladen würden. — 
Dieser Betrag ist durchaus nicht gering und wird im Allge- 
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meinen auf */* der Gesammtfraeht geschätzt, — Ja noch mehr! 
Dts freiwillig»! Umladen gewisser Waaren wird vom Uebergange 
der Bahnlinie einer Gesellschaft zu jener einer anderen, oft zum 
Grundsätze gemacht. So werden z. B. diu Frachten von Uendaye 
(an der spauischen Grenze) bis Strassburg dreimal umgeladen, 
und die Weine aus dem Süden Frankreichs, die in Havre ein- 
geladene Baumwolle verlassen die Waggons der Süd- resp. der 
Westbahn bereits vor ihrer Ankunft in Mülhausen. 

Abgesehen davon, dass die freiwillige Umladung bei Zweig- 
bahnen ohnehin ihr Maximum erreicht, begünstigt dieselbe einen i 
ökonomischen Betrieb durch Ermöglichung rationeller Aasnutzung 
des rollenden Materials mittelst vortheilhafter Gruppirung der 
zu verladenden Waaren. 

Die auf Rechnung der Schmalspur fallende Yertheuerung I 
des Waarentransportes darf demnach, will mau Licht und 
Schatten gerecht vertheilen , bei der Abwägung gegenseitiger 
Vor- und Xachtheile beider Systeme, nicht durch jene Ausgaben 
gefälscht ♦erden, welche »Mich bei anderer Spurweite gemacht 
werden müssten; und will man »ich über den Einfluss des ge- 
zwungenen Umladens auf die durch Annahme der schmalen Spar 
gewonnenen Ersparnisse ein billiges Unheil bilden, so darf eben 
nur jene auf der Wahl des Systems allein beruhende Ver- 
theuerung in Anschlag gebracht werden. — In der diesem Um- 
stand würdigenden, bereits vor Jahren von Herrn v. Nördling 
veröffentlichten eleganten Formel, deren Verbreitung uns der 
Reproduction enthebt, besitzen wir ein einfaches Mittel, in jedem 
einzelnen Falle zu entscheiden, inwieweit die ökonomischen Vor- 
theile der Schmalspur durch das gezwungene Umladen beein- 
trächtigt werden. — Diese Formel lehrt nns zugleich, dass 
unter Annahme einos massigen Verkehres und des oben ange- 
setzten Umladepreises die schmale Spur schon bei einer Länge 
der Bahn von nnr 3,75 Km. gerechtfertigt sei, — ein Resultat, 
das dem Fass den Boden vollends ausschlägt. 

(Wochenschrift des Oesterr. Ingen.- und 
Archit.- Vereins 1867, Nr. 7.) 



Die F-ixenbahuea der Welt. 

Einer grössern Abhandlung «Die Erweiterung des 
Eisenbahnnetzes der Erde indenJahren 1874 und 
1875* von Dr. G. Stürmer in Bromberg in No. 15 der 
Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahn- Verwaltungen entnehmen 
wir folgende Zusammenstellung der Eisenbahnlängen der einzelnen 
Länder und ihre Vergleichung in Bezug auf Flächeninhalt und 
Einwohnerzahl des Landes. Die zu dieser Berechnung erforder- 
lichen Angaben des Areals und der Bevölkerung sind dem 
Gothaischen Statistischen Jahrbuche für das Jabr 1876 ent- 
nommen. Die letzte Columne der nachfolgenden Tabelle enthält 
die mittlere Proportionale (d, i. die Quadratwurzel aus dem 
Producte) der in den beiden vorhergehenden Columnen enthal- 
tenen Zahlen. Die Zahlen dieser Columne sind von dem Director 
des Königl. Preuasischcn Statistischen Bureaus Dr. Engel als 
«Eisenbahnausstattungsziffern* bezeichnet worden, und geben an, 
in welchem Verhältnisse die Eisenbahnnetze der einzelnen Länder 
zu einander stehen, wenn beides, der Flächeninhalt und die Be- 
völkerung zugleich berücksichtigt wird. Die Anordnung der 
einzelnen Länder jedes Erdtheils in der folgenden Tabelle ist 



| 



nach diesen Zahlen erfolgt, nach denen also Deutschland z. B. 
die vierte Stelle einnimmt. 

Auf 1 geogr. Auf 10,000 





Länge der 


Quadrat in. 


Einwohner 


Mittlere 


Land 


Eisenbahn 

Kilorn. 


kommen 

Eisenbahnen 

Kilom. 


kommen 

Eisenbahnen 

Kilom. 


Propor- 

tionale. 


1. Enropa: 


Belgien 


3479 


6,50 


6,62 


6,56 


Grossbritanien 


26870 


4,69 


7,86 


6,07 


Schweiz 


2080 


2,76 


7,79 


4,64 


Deutschland 


27956 


2,84 


6,80 


4,40 


Niederlande incl. 


Luxemburg 


1895 


2,94 


4,78 


3,75 


Frankreich 


21587 


2,25 


5,98 


3,67 


Dänemark 


1260 


1,81 


6,72 


8,49 


Oesterreich-Ungarn 17368 


1,53 


4,73 


2,60 


Schweden 


3967 


0,53 


9.14 


2,21 


Italien 


7688 


1,42 


2,87 


2,02 


Spanien 


5796 


0,64 


3.56 


1,51 


Rumänien 


1233 


0,56 


2,73 


1.23 


Portugal 


1033 


0,61 


2,35 


1,20 


Russland 


18547 


0,19 


2,52 


0,69 


Türkei 


1537 


0,23 


1,83 


0,65 


Norwegen 


499 


0,09 


2,78 


0,48 


Griechenland 


12 


0,013 


0,082 


0,033 


2. Asien: 


Kaukasien 


1004 


0,12 


2,05 


0,51 


Ostindien 


10443 


0,24 


0,54 


0,36 


Ceylon 


132 


0,11 


0,55 


0,25 


Java 


261 


1,10 


0,14 


0,12 


Kleinasien 


401 


0,011 


. 0,30 


0,059 


Japan 


61 


0,011 


0,018 


0,014 


‘3. Afrika: 


Mauritius 


106 


3,05 


3,34 


3,19 


Algier 


537 


0,044 


2,50 


0,33 


Aegypten 


1528 


0,037 


0,9D 


0,i8 


Capland 


108 


0,010 


1,50 


0,12 


Tunis 


60 


0,028 


0,30 


0,091 


4. Amerika: 


Verein. Staaten 


119824 


0,86 


31,07 


5,17 


Canada 


6609 


0,24 


18,19 


2,10 


Cuba 


640 


0,29 


4,57 


1,16 


Chile 


991 


0,16 


4,79 


0,87 


Uruguay 


305 


0,093 


6,77 


0,79 


Peru 


1549 


0,053 


6,19 


0,57 


Argentina 


1584 


0,027 


8,44 


0,48 


Panama 


76 


0.060 


3,45 


0,45 


Jamaica 


43 


0,21 


0,85 


0,43 


Costarica 


47 


0,046 


2,54 


0,34 


Honduras 


90 


0,040 


2,56 


0,32 


Brit. Guiana 


96 


0,023 


4,46 


0,32 


Paraguay 


72 


0,027 


3,26 


0,29 


Bolivar 


30 


0,023 


1.71 


0,20 


Brasilien 


1338 


0,008 


1,37 


o.n 


Mexico 


607 


0,017 


0,65 


0,10 


Venezuela 


13 


0,001 


0,09 

17* 


0,01 
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5 Australien: 



Victoria 


906 


0,21 


12,05 


1,62 


Neu-Seeland 


388 


0,076 


13,03 


0,99 


Neu-Süd- Wales 


652 


0,045 


12,35 


0,74 


Queensland 


423 


0,013 


35,26 


0,69 


Tasmania 


72 


0,058 


7,27 


0,65 


Südaustralien 


316 


0,017 


16,45 


0,53 


Westaustralien 


64 


0,0014 


25,60 


0,19 


Tahiti 


4 


0,1» 


2,90 


0,74 



Für die einzelnen Erdtheile ergeben sich folgende GesamraU 



summen der Eisenbabnlängen, wobei zur Vergleichung die zu eini- 
gen früheren Jahren gehörenden Zahlen aus Dr. Stürm er’ s «Ge- 
schichte der Eisenbahnen (Bromberg 1872)* hinzugefügt wurden. 

Techniscl 

Eisenbahn Bau- \ormtlieu für die k. k. priv. Gsterr. Nordwestbahn 
aus den Jahren 1868 bis 1875 unter der Leitung des Bau- 
directors Wilhelm H e-1 1 w a g aufgestellt und nach der Bau- 
ausführung neu bearbeitet Wien 1875, Verlag der Techn. 
artist. Anstalt von Cbr. Holler. 

Von diesem sehr cmpfehlenswerthen, bedeutenden Werke 
sind bis jetzt 5 Hefte erschienen, die uns vorliegen. Das 1. 
Heft der Gruppe A (Unterbau) umfasst Normalien für Unterbau 
(Constructeur : Ingenieur Eduard Gerl ich). Dasselbe ent- 
halt auf 15 Blatt in gr. Folio, Darstellung der Tracc auf Grund 
der Terrainaufnahmen, Normalprofile für Dämme, Einschnitte 
und für Beschotterung, Conatruction grösserer Erddämme und 
Steinsätze, Damraversicherungen , Normalpläne für Zwischen- 
stationen , Kunstproüle der I*andes- , Bezirks- und Gemeinde- 
strassen. Wärterstationen und Wegübergänge, gewölbte, gedeckelte 
und offene Durchlässe« Anlage der Durchlässe in Curven, hölzerne 
Brücken für Strassen und Wege, sowie Tunnelprofile und 
Portale. — Das 2. Heft dieser Gruppe A enthält auf 20 Blatt 
in gr. Folio Blechbrücken senkrecht mit der Fahrbahn «oben», 
Winkel 60°, Blechbrücken senkrecht mit der Fahrbahn «unten*. 
Blech- und Fachwerksbrücken , Materialvertheilungen in den 
Hanplträgum der Blechbrücken, Uebersicbt der normalen Fach- 
werksbrücken von 16“ und 20 m Stützweite, sowie Fachwerks- 
brücken von 16“ und 20“ Stützweite. 

Das 1. und 2. Heft der Gruppe B. Oberbau und mechan. 
Einrichtungen (Constructeur: Ingenieur Wenzel Hohenegger 
stellt auf 31 Blatt in gr. Folio dar: Eisenschienenprofil und 
Schienenstoesverbindungen , Schienenbefestigangstnittel , Stahl- 
schieDcnprofil und Schionenstossvcrblndungen , sowie deren Be- 
festigungsmittel, Oberbau für Zweigbahnen für Pferdebetrieb, 
Schwellen rintheilong für schwebende Stösse von Eisen- und 
Stahlschienen. Desgl. für Oberbau für Zweigbahnen mit Pferde- 
betrieb, Gleisverbindungen, Vertheilung des Oberbaumaterials ln 
Weichen und Drehscheibengleisen, Wechsel mit Utiterzugsblechcn 
und Zungen dafür, Wechselzungen für Stahlschienen, Details zu 
diesen W echsein , Weichenstellapparat mit und ohne Signalvor- 
richtung, Details zur Doppelweiche, einfache Ilartgusskreuzungen 
für den Winkel von 4®54', ß®25' 7®46' und 8 (l 44 / mit Details 
derselben, Doppelkreuzung ans Hartguss für den Winkel von 8 Ü 44' 
mit Details und Disposition, Doppelhartgusskrenzung für den 
Winkel von 10*5(y, Hartgosskreuzung für rechtwinkeligo Gleis- 



Es waren Eisenbahnen im Betriebe (in Kilometer) am 
Schlüsse des Jahres in 





1860. 


1865. 


1870. 


1875. 


Europa 


51544 


75149 


103744 


142807 


Asien 


1397 


5568 


8182 


12302 


Afrika 


446 


837 


1773 


2279 


Amerika 


53235 


62735 


96398 


133914 


Australien 


264 


825 


1812 


2820 


Total: 


106886 


145114 


221859 


294122 



Es hat sich hiernach die Länge aller Eisenbahnen in den 
letzten 15 Jahren nahezu verdreifacht und in den letzten 10 
Jahren mehr als verdoppelt. A. a. 0. 



i e Literatur. 

durchschneidung , Englische Weiche für den Winkel von 5°25' 
nebst Doppel- Hartgusskreuzung und Details dazu Leit- und Schutt 
schienen bei Kreuzungen und Wegübergängen , Werkzeuge und 
Ger&the zum Legen und Erhalten des Oberbaues, Bahn wagen. 

Düs 1. Heft der Gruppe C Hochbau. (Architect: Carl 
Schiimp) enthält auf 15 Folioblättern: Normale Aufnahme 
gebäude V. Classe (Haltestellen), IV, Classe A und B, III. Claas« 
A und B, II. Classe und I. Classe. 

In der Gruppe A sollen noch weitere 6 Hefte mit Donau- 
brücko bei Wien , Tbaya-Viaduct bei Znaym , Strassen- und 
Eisenbahnbrücke über die Elbe bei Aussig, Elbebrückc bei 
Tetschen, verschiedene abnormale eiserne Brücken und Brücke 
über den C&rolinenthaler Schifffahrtskanal folgen , während 
weitere 3 Hefte der Gruppe B, Normalien für mechanische Ein- 
richtungen, Wasserstationen und Gleisepläne der bedeutendsten 
Stationen enthalten sollen und 4 noch folgende Hefte der Gruppe 
C normale Betriebsgebäude, Aufhahmsgebäude der Uebernabros- 
und Abzweigstationon , Bahnhof Prag und Bahnhof Tetschen, 
Werkstätten-, Beamten- und Arbeiter- Gebäude, sowie endlich 
I noch ein Supplementheft den Bahnhof Wien mit Gleisanlagen, 
Wasserstations- und Hochbaupläne darstellon sollen. Ausserdem 
soll ein erläuternder Text nach Abschluss jeder Gruppe bei- 
gegeben werden. 

Diese Normalien sind um so werthvoller, da sie sieb in 
ihrer praktischen Ausführung vollständig bewährt haben und 
beispielsweise die österr. k. k. General-Inspection der Eisen- 
bahnen den Unterbau grüsstentheils , die eisernen Brücken und 
den Oberbau beinahe unverändert für Staatseisenbahnbauten 
adoptirt hat. 

Die Aasführung der Zeichnungen und die Ausstattung des 
Werkes ist musterhaft und der Preis für die einzelnen Hefte 
12 bis 18 Mark, je nachdem die Hefte 12 — 20 Blatt in 
gr. Folio enthalten. Die Verlagshandlung gewährt noch die 
Annehmlichkeit, dass sowohl jede Gruppe complett, als auch 
jedes Heft für sich abgegeben wird. H. v. W. 

Theorie und Anleitung zur practisrhen Ausführung der rallooellftt 
Inhalts-Berechnung bei dco Erdbauten, besonders der Eisen- 
bahnen. Von Emannel von Dambrowski, Vermessangs- 
revisor and Ingenieur mit 1 1 lithographirton Tafeln. Leipzig 
1876. Druck und Verlag von B. G. Teubnor, gr. 8. 113 8. 
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Bekanntlich kann der Geometer durch Messen und Ni- 
Telliren zwar niemals ein mathematisch richtiges, aber immerhin 
ein annähernd richtiges Material für die Berechnung des In- 
haltes von Eisenbahn-Chausseen , Kanal-Körpern, sowie Seiten- 
entnahmen gewinnen. Bei der Verwertung dieses Materials zu 
den Berechnungs-Arbeiten wird nun darch die Anwendung von j 
Anniherungs-Methoden häufig eine sehr viel grössere Unrichtig- 
keit der Resultate herbeigeführt, wie durch die Aufnahme im 
Feld nothwendig bedingt ist Dieses könnte doch nur dann 
eioigennaasscn gerechtfertigt erscheinen , wenn eine richtigere 
Behandlung des Gegenstandes einen zu dem Erfolge nicht in 
angemessenem Verhältnis» stehenden Zeitaufwand erfordern würde. 

In dieser Richtung wird von dem Verfasser des vorliegenden 
Baches darauf hiogewiesen, dass hinsichtlich der Inhaltsberecbnuug 
des Eisenbahnkörpers , ohne Berücksichtigung des Quergefällca, 
die Anwendung der rationellen Methode zwar bei jedem Bahn- 
körper-Abschnitt etwas mehr Rechen- Arbeit erfordert, wie die 
Anwendung der empirischen Methoden, dass diese Arbeitsver- 
roelirung aber meistens durch Arbeitsverminderung in anderer 
Beziehung mehr wie ausgeglichen werden kann, insofern als auch 
bei ganz stetigem Fallen oder Steigen des Terrains nur durch 
nahes Aneinanderlegen der Protilpunkte , exorbitanten Fehlern ! 
bei der empirischen Inhaltsberechnung vorgebeugt wird, während 
bei Anwendung der rationellen Methode das nahe Aneinander- 
legen der Profilpunkte nur dann nöthig ist , wenn die Haupt- 
brechpnnktc des Terrains solches erforderlich machen; mit dem 
Zunehroen der Profilpunkte wächst aber das Arbeitsquantum. 

Der Verfasser hat die für jede der verschiedenen Aufgaben 
bei der Inbaltsbereehnung gebräuchlichen mannigfaltigen An- 
näheningsmethoden beschrieben and ihren Werth unter Ver- 
gleichung mit der rationellen Methode speciell geprüft. In dem 
nächsten Hefte des Organs werden wir ein Beispiel einer von 
Hro. von Dambrowski ausgeführten Berechnung einer kleinen 
Bzhutrecke mittheilen und hierdurch nachweiseo, dass sich die 
genaue Berechnung der Erdkörper lohnt. 

Ausserdem hat der Verfasser einige Körper, die in Stereo- j 
metrischen Lehrbüchern nicht berücksichtigt sind, namentlich 
solche mit windschiefer Oberfläche, speciell abgehandelt. 

Endlich ist noch hervorzuheben, dass die Vorarbeiten der 
rationellen Inbaltsbereehnung in Bezug auf die Zeichnen-Arbeit 
eis Material geben, welches zar sicheren Feststellung des Grund- 
erwerbs sehr geeignet ist, insofern als jene Methode in den 
Fällen, wo das Quergefälle berücksichtigt werden muss, die 
Darstellung des Eisenbahnkörpers im Grundriss bedingt. Wir 
können daher diese rationelle Inhalts-Berechnung bei Erd bauten 
bestens empfehlen. H. v. W. 

liueidnag des litegrators (Momentenplanimeters) zur Berech- 
nung des Auf- und Abtrages bei Anlage von Eisenbahnen, , 
Strassen nnd Kanälen. Von J. Amsler-Laffon in Schaff- 
hausen. Mit einer lithograpbirteu Beilage. Zürich 1875, 
Druck und Verlag von Orell, Fossil & Comp., gr. 8, 32 Seiten, 
lieber den Gebrauch dieses interessanten Instrumentes wurde 
bereits im Organ 1874, Seite 171 ausführlich berichtet. In 
der vorliegenden Broschüre wird dasselbe genau beschrieben nnd 
durch Zeichnungen erläutert, sowie auch die Anwendung des- 
selben auf verschiedene Probleme näher auseinandergesetzt. Das 



Instrument empfiehlt sich besonders zur Aufstellung und Revision 
von generellen Erdarbeitsanschlägen und machen wir wiederholt 
daranf aufmerksam. K. 

9er Baa des Gotthard-Tunnels. Von J. Kaufmann, Ingenieur 
in Brugg. Zürich 1875, gr. 4, 10 8. mit 1 Taf. Abbild. 
First- «der Sehleaslallea hei Tunaelbanten ? Von Alfred 
Lorenz, Ingenieur. Zürich 1875, Druck und Verlag von 
Orell, FüsslI £ Comp., gr. 8, 11 Seiten, 

In beiden vorliegenden Sehnlichen treten die Verfasser den 
Ansichten, welche der Oberingenieur Rciha in seiner Beur- 
theilung des Gotthardtunnel-Baues (vergl. Zeitschrift des Oesterr. 
Ingen.- und Archit.-Vcreins 1875, 4. and 5. Heft) entwickelt 
hat in sehr gründlichen Abhandlungen anf das Entschiedendste ent- 
gegen. Es wird namentlich in dem ersteren Schriftcben aus- 
führlich nachgewiesen , dass der Ban mit Sohlenstollen ans 
Gründen der Ventilation, namentlich bei Anwendung von Dynamit, 
nicht ausführbar sei, dass der Kichtstollen in der First unter 
allen Umständen rascher getrieben werden kann, als in der 
Sohle, und dass die Kosten für die Maschinenbohrung in mög- 
lichst ausgedehntem Maasse, wie sie das beim Gotthard ange- 
wandte System erlaubt, geringer sind, als die für Uaudbobrung. 

Herr Kaufmann kann daher um so weniger dem Rath 
beistimmen , den Unternehmer zu veranlassen , vom oberen auf 
den unteren Stollen überzugeben, welche Aendernng er nament- 
lich auf der italienischen Seite bei Airolo geradezu für unaus- 
führbar hält. 

Herr Ingenieur Lorenz spricht sich am Schluss seines 
sehr beachtenswert hen Schriftchon dahin aus: 

«Der Firststollen ist anzuwenden bei allen Tunnel- 
banten, wo Maschinenbetrieb für den ganzen Ausbruch eingeleitet 
wird; ferner bei jenen Tunnelbauten, welche mit Handkraft be- 
trieben werden, bei denen die angegebene Bauzeit eine so lange 
ist, dass die Ausweitung ohne Aufbrüche blos an den Stirnen 
der Mundlöcher geschehen kann. 

Der Sohlenstollen ist anzuwenden bei allen anderen 
Tunnelbauten , wo die obigen Bedingungen nicht eingehalten 
werden können.» K. 

Dir Förderung bei TaiaelbaultR. Von Alfred Lorenz, In- 
genieur. Zürich 1876, Druck und Verlag von Orell, Füsali 
& Comp., gr. 8, 17 Seiten. 

Der Verfasser weist in dem vorliegenden Schriftcben nach, 
dass die Förderung noch immer ein bedeutendes ninderniss in 
dem Fortschritte der Tannelarbeiten bildet and macht mehrere 
Vorschläge, die dabei vorkommenden Schwierigkeiten zn heben 
oder wenigstens zu vermindern. Dip Darstellung des Verfassers 
ist immerhin beachtenswert , wenn gleich nichts wesentlich 
Neues über die Tunnelförderung mitgetheilt wird. K. 

Der Erdbau la seiner Anwendung auf Eisenbahnen and Strassen 

von Wilhelm Heyne, Ingenieur. Mit ungefähr 160 
Original -Holzschnitten. 1. and 2. Lieferung. Wien 1874 
und 75, Alfred Hölder Beck'sche Universitätsbochbandlang. 
Jede Lieferung 5 Bog. 2 Mark 40 Pfg. 

Der durch sein Werk über «Traciren» der Eisenbahnen 
rühmlichst bekannte Verfasser sacht in dem vorliegenden Werke 
seine vieljährigen Erfahrungen auf dem Gebiete des Erdbaues 
zu verwerten. Die beiden ersten bis jetzt erschienenen Lie- 
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ferungen besprechen im I. Abschnitt die Bodengewinnnng. 
Nach einer kurzen geologischen Skizze werden die Terrain- 
Sondirungen, hierauf die Gewinnung leichter Bodengattungen 
und daun diu Felsensprengungen behandelt. Der II. Abschnitt 
ist der Verführung des gewonnen Materials gewidmet. 
Zunächst werden die Verladung und die FördergefUsse ziemlich 
ausführlich und dann die Verladung selbst behandelt. 

Zwei bis drei weitere Lieferungen sollen die Herstellung 
von Dämmen und Einschnitten, sowie die Arbeiten zur Ver- 
sicherung derselben behandeln. 

Wir können das Buch in Allgemeinen bestens empfehlen, 
wenn gleich die neueren zweckmässigen Constructionen der 
FördergefUsse z. B. die Muldenkipper noch keine Berücksichtigung 
gefunden , auch einzelne Irrthämer Vorkommen , wie z. B. in 
der Kostentabelle auf S. 7 1 wo sieb die Sprengkosten mit Dynamit 
höher stellen als mit Pulver. 

Die schöne AuBstattnng und die zahlreichen guten Holz- 
schnitte verdienen besonders lobende Erwähnung. K. 

IUb Loromolivfultrer-Exauifn , eine Fragebuch aus der Verfasser 
Handbuche: «Die Schule des Loeomotivführers.* Mit einem 
Vorworte über die «Ausbildung des Maschinenpersonals», be- 
arbeitet von J. ßrosius, kgl. pr. Eisenbahn - Maschinen- 
meister in Hannover und R. Koch, Vorsteher des roaseb. 
techn. Bureaus der Köln-Mindener Eisenbahn zu Dortmund. 
Wiesbaden 1876. C. W r . Kreidel’s Verlag. Gart. 48 Spit. 

Das vorliegende Fragebuch schliesst sieb eng an das rübmlichat 
bekannte, von denstdben Verfassern hernusgpgebene Handbuch «Die 
Schule des Loeomotivführers», es ist eine Erweiterung desselben, die 
das Handbuch für Instructionsstunden recht brauchbar machen soll. 

Mit Rücksicht darauf, dass eine kurze, bündige und dabei 
klare Fragestellung besonderen Werth hat und dass durch ihre 
Trennung vom Lehrbuche selbst der Nachtheil der eigentlichen 
Katechismusform , welche leicht zu mechanischem Auswendig- 
lernen verleitet , vermieden wird , glauben die Verfasser deren 
Vortheile durch dieses Fragebnch ihrem Werke zuzuführen. 
Diese Unterrichtsmethode hat sich bei dem Militär trefflich bewährt. 

Das vorliegende Büchelchen enthält nun 339 Fragen und 
Ist hinter jeder angegeben, auf welcher Seite die Antwort in 
der «Schule des Locomotivführers» zu finden ist. Hierdurch 
ist der Schüler genöthigt die Antwort zu suchen, und selbst zu 
formuliren und ein gedankenloses Nachsagen ausgeschlossen. 
Diesem Selbststudium, das auch durch schriftliche Bearbeitung 
gestellter Fragen erweitert werden kann, haben dann die Repe- 
titorien seitens des Instrnctors zu folgen. Bei den an vielen 
Bahnen eingeführten Instructionsstunden wird das Schriftchen 
zweifellos ein vorzügliches Hülfe mittel sein, wie wir auch fest 
überzeugt sind , dass es beim Selbststudium den angehenden 
Locoraotivführer die besten Dienste leisten wird. 

Berlckilgoug. 

Der im zweiten Hefte des «Organ für die Fortschritte des 
Eisenbahnwesens* Jahrg. 1876 veröffentlichte Artikel über ein 
von Herrn Berth. Garant, Inspector etc. in Wien construirtes 
Werkzeug zom Abdrehen einseitig abgenutzter Kurbclzapfen ent- 
hält einige Auslassungen, welche, soweit sie die Sächsische Ma- 
schinenfabrik zu Chemnitz betreffen, einer Berichtigung bedürfen. 
Weder der Artikel im 6. Hefte des Organs von 1874, noch 
der ursprüngliche Artikel im Di ngl er 'sehen polytechnischen 
Journal Band 209 Seite 88 sind auf Veranlassung der Sächsi- 
schen Maschinenfabrik zu Chemnitz erschienen. Herrn Joh, 
Zemann ist auf seinen Wunsch von gedachter Fabrik Zeich- 
nung und Beschreibung dieses Drehapparates sowie anderer von 
derselben gefertigter Ausstellungs-Objecte gegeben, es ist aber 
in keinem der beiden oben angeführten Artikel dio Erfindung 
des Apparates ausdrücklich dieser Fabrik zugeschrieben, sondern 
nur dessen gut« Ausführung lobend erwähnt worden. Hierdurch 
ist also nur der von Herrn Cu ran t selbst in seinem früheren 



Friedrlrh Ottersky s Speelalkarte der Eisenbahn- and Pestverbii- 
düngen Mittel-Europa«. Verlag von W r . Düms in Wesel. 

Mit ungemeiner Schnelligkeit bat sich im Laufe des letzten 
Decenniums das Eisenbahnwesen entwickelt, und hiermit Ht zu- 
gleich der Ausbau des deutschen Eisenbahnnetzes Hand in Hand 
gegangen. Fast täglich werden vollendete Bahnstrecken dem 
Betriebe übergeben, täglich neoprojectirte in Angriff genommen. 
Die Vereinigung der Bahnen zu Verbänden ond die hiermit 
verbundenen Aufgaben in Bezug auf Antheile und Instradirung, 
die Concurrenzbestrebungen der Verwaltungen, die Verfolgung 
der verschiedenen Tarifkünstelelen, welche gewiegte Spediteure 
durch Umkartirung oder Heranziehung bedeutender Handelsfirmen 
entwickeln, alles dies hat den früher so einfachen Geschäftsbe- 
trieb des Eisenbahnwesens zu einer Wissenschaft erhoben, der«) 
genaue Kenntniss sich selbst der Fachmann nur mit einem 
grossen Aufwand von Mühe ond Zeit anzueignen vermag. 

Um so grössere Anerkennung verdient das Bestreben der- 
jenigen Minner, welche tiefer in diese Wissenschaft cingcdrungeu 
sind and weder Mühe noch Kosten scheuen, am auch dem Laien 
ihre Erfahrungen nutzbar zu machen. Unsere Eiseub&hnliterator 
weist in dieser Hinsicht manches werth volle Werk nach. AU 
einen Ariadnefaden in dem Chaos der sich nach allen Richtungen 
kreuzenden Eisenstrassen des mittleren Europa begrüssen wir 
zum Beispiel die von dem Göter-Controlenr der Rheinischen 
Eisenbahn-Gesellschaft Friedrich Ottersky aufgestellte. im 
Verlage von W\ Düms erschienene Routenkarte, unseres Wissen 
die erste Karte, in welcher die verschiedenen Eisenbahnen durch 
Farben markirt sind. Diese Karte ist mit einer in's Minutiöseste 
gehenden Genauigkeit augefertigt. Die unbedeutendste Halte- 
stelle hat ihre Vertretung gefunden. Di« von den Eisenbahn- 
stationen abführenden Landstrassen, die Ortschaften, wohin die- 
selben führen, sind mit gleicher Sorgfalt veranschaulicht. Das 
bereits sehr verzwickte Eisenbahnnetz des Ruhr- und Wupper- 
thaies ist durch eine Specialkarte dargestellt. 

Um jede auf der Karte angegebene Eisenbahnstation mit 
Leichtigkeit auffinden zu können, ist derselben ein StationsTcr- 
zeichniss beigegeben, welches sich ebensowohl durch U ebersicht- 
liebkeit wie gediegen« Ausstattung auszeichnet. Die Namen der 
Ortschaften sind alphabetisch geordnet, die Eisenbahnen, welchen 
dieselben angehören, daneben angpgeben und ist gleichzeitig ülx-r 
die Befugnisse der an der betreffenden Bahn gelegenen Steuer- 
st eilen in Bezug auf Abfertigung und Zollerhebung Auskunft ertbeilt. 

Dio Karte ist für Spediteure, Güter-Expcditionen, Tarif- 
und Reclomationsbureaua geradezu unentbehrlich und glauben 
wir uns den Dank der einschläglichen Handels- und Beaaitea- 
welt za verdienen , wenn wir sie auf das verdienstvolle Werk 
aufmerksam machen. Carl Zastrow. 



Artikel im 2. Heft des mehrgedachten Organs 1870 S. 65 aai- 
gesprochene Wunsch Dach möglichster Verbreitung dieses prak- 
tischen Werkzeuges gefördert, der Sächsischen Maschinenfabrik 
zu Chemnitz die Erfindung desselben aber um so weniger ra- 
gcschriebcn worden, als dio Redaction durch ihre Anmerkung 
zu dem Artikel im 6. Hefte dos Organs von 1874 die Priorität 
der Ausführung Seiten des Herrn Garant genannter Fabrik 
gegenüber genügend hervorhebt. Ob genannter Herr überhaupt 
den Apparat für sein geistiges Product ausgeben kann, scheint 
übrigens doch noch zweifelhaft, denn die erst 1868 von ihm 
ausgeführte Construclion ist bereits seit 1864 bekannt und ira 
«Scientific Americain» vom 2. Jannar 1864 durch genaue Ab- 
bildung und Beschreibung veröffentlicht. Bei Herstellung des 
im Jahr« 1871 von der Ausaig-Teplitzer Eisenbahn der Sächsi- 
schen Maschinenfabrik zu Chemnitz übertragenen ersten solchen 
Drehapparates ist selbstverständig die woit elegantere Curant • 
sehe Ausführung des Apparates lediglich zum Vorbild genommen 
worden. Sächsische Maschinenfabrik zu Chemnitz. 
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Soeben erschienen: 

Eisenbahn- Bau- Normalien 

für die 

k. k. priv. österr. Nordwestbahn 

aus den Jahren 1868 bis 1875 



unter der Leitung des Baudirectors 

WILHELM HELLWAG 



aufgestellt und nach der Bau- Ausführung ueu bearboitot. 



Das vorstehende Werk zerfällt in drei Gruppen = 20 Hefte. 



Gruppe A: Unterbau: 



Heft I. Normalien für Unterbau IS Blätter 

, II. Normalien für eiserne Brücken ...... 20 „ 

Diesen schliessen sich an: 

M m Donaubrücke bei Wien 10 Blätter 

IV. Thava-Viaduct bei Znaitn 10 „ 

. V. btraiaen- und Eiaenbabnbrücke über die Elbe 

bei Aussig 24 . 

, VI. Elbebrürke bei Tctschen ........ 16 „ 

, VII. Verschiedene abnormale eiserne Brücken . . 12 . 

. VIII. Brücke über den Karolinentbaler Schifffahrto- 

canal 13 „ 

Gruppe B: Oberbau und mechanische Einrichtung: 

Heft I. Normalien für Oberbau 16 Blatter 

a II. Normalien für Weichen und Kreuzungen . 15 „ 



I Heft III. Normalien für mechanische Einrichtung . . . 1* Blatter 
I „ IV. Normalien für Wasserstationen 86 * 

Diesen »cbliessen sich an: 

Heft V. Gcleisepline der bedeutendsten Stationen circa 16 Blätter 



Gruppe C: Hochbau: 

Heft I. Normale Aufnahmsgebiiude 15 Blätter 

p II. Normale Betriebsgebäude 15 „ 

Diesen schliessen sich an: 

Heft III. Aufnahmegebäude der Uebergangs- und Ab- 
zweigstationen circa 13 Blätter 



, IV. Babnhof Prag und Balmbof Tetschen . circa 15 „ 

• V. Werkstätten, Beamten- und Arbeiter-Gebäude ca. 12 „ 

Supplementlieft : 

Bahnhof Wien. — Geleisenlagen, Wasserstations- und 

Uochbnuplänc circa 24 Blätter 



Bis jetzt wurden folgende Hefte ausgegeben: 

Gruppe A, Heft I. Normalien für Unterbau 15 Blätter 

• A, • II. , * eiserne Brücken 20 „ 

• B, , I.u.11., h Oberbau und merhan- Ausrüstung 81 n 

• C, . I. n . Aufnahinsgebäude 15 „ 



Weitere Hefte erscheinen zu Zweien und Dreien in Zwischenräumen von längstens zwei Monaten. Die Ausgabe summt lieber Hefte 
wir«! Ende 1876 beendet sein. 

Ein erläuternder Text iu Broschürenfonn wird innerhalb vier Monaten nach Abschluss einer Gruppe gegen Separat- Vergütung 
nvb geliefert werden. 



Man pränumprirt: 

Entweder auf sämmtliche Hefte det drei Gruppen oder auf einzelne nefte; die Ladenpreise derselben stellen sich nach 
bUuanzahl, wie folgt: 

1 Heft mit 12 Blättern Gross-Folio 6. W. fl. $. — Ilm. 12.— Frca. 15.— 

1 , • 15 p „ . 7.50 . 15.— „ 13.75 cent. 

1 . > 20 , „ . . »— - 18— . 22-50 , 

Abweichungen von diesen Preisen werden bei jenen Heften eintreten, welche mehr Blätter und solche aossergcwühnlicher Dimen- 
sionen enthalten. 

Bestellungen beliebe man zu richten: 

Für Deutschland: 

An Gropiua’sche Buchhandlung in Berlin» 

An L. A. Kittier, Buchhandlung ito Leipzig, Querstrasse 34. 
wler an die gefertigte Verlagsanstalt Clir HÜ 11 PT 

Wien, V. Siebenbrunnengasse 4. 
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Ytn den früheren Binden des 

Organs für Eisenbahnwesen 

sind Rand 111 — IX. and XI-IVlll. noch tu haben and «mannen- 
je nennen mm erniuialen Preise von M. 50. — (Ladenprele: 
H. I6S. — ) durch jede Burhbandloeft m belieben, wlbrend für 
nluelne Binde der »ilberlge Frei» beeleben bleibt. 

Oer Yerrath an eompleten Eieaplaren der penanalen Binde 
iat sehr gerinn. 

C. W. Kreidel’s Verlag in Wiesbaden. 

C. W. Kreidel’s Verlag In « lesbaden. 

Der Portland -Cement 

und 

seine Fabrikation 

für Bauliandwerker , Fabrikanten etc. 

von 

H. Klose, 

Könicl Preo«s. Bäu- und B«irinfc*-In»ii#ct«r. 

8*. Geheftet. Preis 1 Mark GO Pf. 

Id kuncgcfa&ster Darstellung gibt die hauptsächlich für den pmk- 
tiat-lien Baufechniker bestimmte Schrift eine U Übersicht der gegen- 
wärtigen Anschauungen und Erfahrungen über die Bedingungen der 
Portland-Onient-ftercitung, über die Darsielliingsweise, über die 
Kigemtchnften den Portland-Omonti» , über die an ihn zu stellen- 
den Anforderungen und die Kennzeichen guten und schlechten 
Materials. AU Anhang fnlgt ein L'el>erblick über die schätzenswerthen 
Verhandlungen, die in den Jahren 1865 und 1871 in der „Institution 
of Civll-Engineers“ über den Portland-Oment gepflogen wurden. 

Verlag von Friedrich Vieweg und Sohn in BraaoBchweig. 

(Zu beziehen durch jede Buchhandlung ) 

Studien über Transportmittel auf 
Schienenwegen u. Transportbetrieb. 

Ein Supplomontband zur Ijoeomotive der Gegenwart 

von 

Alphons Petzholdt, 

lng#at»«r. 

Mit zahlreichen in den Text eingedruckten Hol zsii eben und 
angehängten Tabellen, gr. 8. geh. Preis 17 Mark. 

ln der Nicolaischen Verlags-Buchhandlung in Berlin 
erschien soeben: 

Bremtker's 

Sechsstellig liisaridimisch-triennomelrische Tafeln. 

Mit Rücksicht auf den Schulgcbrauch bearbeitet. 4. Aufl. 4,20 Mk. 
Durch geringeren Zeitaufwand und griissere Sicherheit im Rech- j 
nen gewinnen Hreralker’w Anteilige V.ogarittimeii in neue- 
rer Zeit T«r allen anderen Tafeln den Vorzug. „Der Grosse 
GeneriUslab der Preiin*. Armee“ hat dieselben ebenfalls 
in Gebrauch genommen, desgl. viele griissere Lehranstalten, technische 
Institute etc — Eine englische Ausgabe ist erschienen. Die Ausgaben 
in russischer and italienischer Sprache werden vorbereitet. 

C. W. Kreidel'a Verlag: in Wiesbaden. 

Die M liiimihl - l>nr<*hfrthrU*- und Naxlmal-Lade- 

Profile der dem Vereine Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen an- 

f ?hürenden Eisenbahnen. Nach den Beschlüssen der technischen 
ommission des Vereins zusarainengestcllt von der Redaction 
des technischen Vereinsorgans. Zweite, neubeai beitete Aus- 
gabe. Preis; M. 8. — 

Schefller, IT.. Die TrunaportkoHten und Tarife der 

Eisenbahnen, untersucht auf Grund der Betricbsresultate. Lex. 
t* 1 . geheftet. Pruia: M. 1. SQL 

Heusinger von Waldegg, E„ Die Nchmlervorrlcli- 

tungen und .Schmiermittel der Eisenbahnwagen- Geschichtlich* 
statistisch-kritische Darstellung. Gekrönte Preisschrift. Nene 
Ausgabe, <^uart- Preis M. 6. — 

Durch alle Buchhandlungen zn beziehen. 



Polytechnische Buchhandlung 
(A. Seydel) 

Berlin SW. Lelpzlger-Strnaae 78 

I.BWlxäMi dem .Uigoordneti’ahaiu and den Cedonuden) 

(dicht k*im li'inhofplatzi. 

Soeben erschien die 2. Auflage unseres: 
hpeclal-t ataloges für Rhu- und lngenlenr*Wls*(>n< 
Schaft, cinschlicssliih aller llülfswiaMensehaften als Ma- 
thematik. techn. Zeichnen. Baumaterialienkunde (insbesondere 
Kabrication der künstlichen Baumaterialien) Bauconsmictkic. 
Architectonische Entwürfe, Hochtiaufen aller Art Bau- und 
Ingenieurfach, speziell Baumechanik. Eisenbahnbau, Dach- uz .1 
Brückenconstnictioncn, Wasserbau und Canalisation — Tele- 
graphie- — 

Wir veraenden denselben auf Verlangen gratis! — 

C. W. Kreidel’s Verla# In Wiesbaden. 

Technisches Hand- und Hilfsbnch 

Zum Gebrauche für 

Ingenieure und Architekten, Maschinen- und MOhlenbauer, 
Fabrikanten, technische Behörden. 

Von 

H. Roessltr, 

Grtw*b«noirl. U*«s. Ufcerbmir*H 

Mit zahlreichen Holsschnitten. Octav. Geheftet. Preis M. 6. 86. 

Rössler's technisches Hilfe- und Handbuch unterscheidet sich 
wesentlich von manchen anderen, sonst sehr schätzenswerthen tech- 
nischen Hilfsbüchern, indem es nicht, wie die meisten von diesen, eia 
vollständiges Vextrautsein mit dem betr. Gegenstand voraussetzt, wo- 
für in der Hauptsache die einfache Mittheilung von Formeln, Regeln, 
Tabellen und Erfahrungssätzen mit bündigster Erklärung genügt, son- 
dern weil es, ohne gerade in eine streng wissenschaftliche Entwicke- 
lung von Lehrsätzen und Theorien einzngehen, den Stoff doch zugleich 
auch soweit erläuternd behandelt, um, wenigstens tbeilweise, auch Jen 
Zweck eines Hand- oder I«ehrhnchs mit erfüllen xu können. 

Inhalt: I. Tabellen zur Ersparung von RechnungsausfÜhnuigen. 
II. Mauas-, Gewichts- und Münz Verhältnisse. III. Geometrische Regeln, 
statische Gesetze und Anwendung hiervon. IV. Specifisehes Gewicht 
und Anwendung desselben auf die Bestimmung des absoluten Gewichts 
verschiedener Materialien, Gcwicbtstahcllen für Im Handel Vorkommen'!* 
Metallstühe, Bleche, Röhren etc. V. Aräometer, Alkoholometer uad 
Kochsalzgehalt der Salzsoolen. VI. Wärme; deren Messung und Wir- 
kungen. VII. Brennmaterialien. VIII. Festigkeit der Materialien. 
IX. Kraft, Bewegung, Geschwindigkeit, Kräftemaasse- X. Bewegnngv 
hindemissc. XI. Technik des Wassers. XII. Technik der atmosphäri- 
schen Luft und der Gasarten in statisch-dynamischer Beziehung. XIII. 
Technik des Dampfa. XIV. Mascliinenelomoute und verschiedene bei« 
Bauwesen, Fabrikbetrieb etc. häutig vorkommende Maschinen. XV. 
Eisenbahnwesen. XVI. Heizung. XVII. Beleuchtung. XVII. Einiges 
aus dem Batifache. Anhang- 

Bei der Ausstattung wurde vorsngsweise darauf Rücksicht 
genommen , dass ein grosser nud deutlicher Druck den Gebrauch 
erleichtere. Die Kritik hat sich über dasselbe bereits in der aaer- 
kenuendsten Weiae ausgesprochen und es als das beste tech- 
nische Hilfsbucli bezeichnet. 

In J. M. Kern’» Verlag (Max Müller) in Breslau ist Kflxn 
vollständig erschienen: 

Der technische Telegraphendienst 

Unterrkhtacursus in Briefen für Telegraphen-, Post- ond 
Eisenbahn- Beamte. 

Von 

0. Ganter, 

Ttkfiiflint-SMntih. 

Mit 145 in den Text gedruckten Holzschnitten. 

17G* Bog. gr. b®. Preis 5 Mark. 
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ORKAN 

fUr die 

FORTSCHRITTE DES EISENBAHNWESENS 

in technischer Beziehung. 

Organ des Vereins deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 

Seae Folge XIII. Band. 4. Heft. 1876. 



Compensations -Vorrichtung für Signal - Drahtleitungen. 

Von 0. Stockhammer, Oberingenieur und WerkstAtten-Vorstand der Oesterr. Nord-Westbahn za Jodlern«? bei Wien. 
(Hierzu Fig. 10 und 11 auf Taf. X.) 



Bei den im vierten und fünften Hefte des Jahrganges 1875 
vom Organ beschriebenen derartigen Compensatkmsvorrichtungen 
von Büssing und von Lange befindet sich die erstere beim 
Signa lniast, und ist so eingerichtet, dass sie unter Anderem 
auch von der richtigen Bestimmung der Spanngewichtsrollengrösse 
gegenüber der beim Umstellen des Signale» ausübenden Zugv 
länge abhängig ist. 

Die zweite der genannten Vorrichtungen soll nach des Er- 
finders Angabe so nahe wie möglich dem ersten Signale aufge- 
stellt werden, damit der vom Zughebel zum Compensations- 
Ap parat führende Draht möglichst kurz ausfalle, und demzufolge 
dessen durch den Temperaturwechsel hervorgerufenen Längen- 
Unterschiede ohne Gefahr für die richtige Wirkung des Coropen- 
sationsapparates ausser Acht gelassen werden können. 

Diese Bedingungen näher betrachtet erscheint es als klar, 
dass vor den ebenerwähnten Componsationsvorrichtangen eine 
solche den Vorzug verdient, die — bei nahezu gleicher Ein- 
fachheit, — unabhängig ist von der Grösse der etwa anzu- 
wendenden Spanngewichtsrolle, nnd deren Platz dort ist, wo das 
Individuum, welches das Signal zu stellen hat, sich unbedingt 
hinbegeben muss — d. b. beim Stellhebel. 

Eine derartige Vorrichtung, von dem Unterzeichneten con- 
strairt, stellen die in Taf. X befindlichen Figuren 10 und 11 
dar und ist mit wenigen Worten erklärt. 

a ist ein beim Ucbelcnde der Drahtleitung über die Rolle b 
vermittelst des Drahtzugeg d laufendes Spanngewicht, und stehen 
Drahtzug tl und Stellhebel c •) — den Moment des Gebrauches 
ausgenommen — ganz ausser Contact. Demzufolge kann sich 
die Drahtleitung beliebig ausdebnen oder verkürzen , dabei die 
frei bewegliche Rolle b in dem einen oder dem anderen Sinne 
drehend, und so eine selbsttliätige Stellung des Distanzsignalos 

*) Dass der Stellhebel in der Seitenansicht in einer Entstellung, 
tm Schnitte aber in der Mittelstellung gezeichnet ist, durfte ebenso- 
wenig irgend Jemand befremden uls der Umstand, dass irn Schnitte 
nicht alle Arme der Drahtrolle projectirt erscheinen, da dinses nur im 
Interesse grosserer Deutlichkeit geschehen ist. 



vermeidend, welche bei den Drahtleitnngen ohne Compensations- 
Vorrichtung den Werth der ganzen Einrichtung illusorisch macht. 

Die für die bequeme Handhabung des Stellhebels raaass- 
gebenden Dimensionen bringen es mit sich, dass die nur mit 
ganz geringem Gewichte ausgestatlet zu werden brauchende 
Rolle b eine ziemliche Grösse erhält, welche einerseits die leichte 
Drehbarkeit derselben sichert, und anderntheila es unnötbig 
macht, den über sie gehenden Theil des Drahtzuges durch ein 
Kettenstück zu ersetzen, da das Verhältnis Rollendiameter zu 
Drahtstärke weit innerhalb des hierbei einznhaltenden Grenz- 
Quotienten liegt. 

Die Achse ee mit der auf ihr fixen Rolle b ist in den 
gusseisernen Lagerstüblen f und g gelagert, die ihrerseits wieder 
auf einen Quader oder Holzstücke durch je 4 Schrauben gehalten 
; sind, und von welchen der zweite in seinem oberen Thcile ein 
I Bogenstück h mit zwei Einklinkungen i und k trägt , während 
der erstere dieses Fortsatzes entbehrt 

Zwischen der Rolle b und dem Bogenstücke h des Sup- 
portes g befindet sich — lose anf der Achse e — der Stell- 
hebel c, welcher reversirhebelartig gestaltet ist, und im Ruhe- 
zustände an h festgelegt erscheint, indem durch die Wirkung 
der Spiralfeder q dessen Riegelzahn m in eine der Einklinkungen 
i oder k des Zahnbogens h voll eingreift, während der andere 
Riegelzahn n in einer Entfernung von 2 nun frei über dem auf 
der Rolle b liegenden Drahte d sieb befindet. 

Während nun der eine Zahn m sich einfach &U ein 15““ 
hohes angeschmiedptes Stück des Hebelriegels r darstellt ist der 
Zahn n etwas complicirter gestaltet. Er stellt nämlich ein Art 
kleinen Kolben dar, der gegen nuten in einen fein (aber nicht 
! scharf) gezähnelten Theil endigt, w&brend er gegen oben zu in 
eine Schraubenspindel mit viereckigem Ansatz ausläuft, vermöge 
welcher eine Anzahl durchlöcherter Kautschukringe in dem 
kleinen mit dem Riegel r fest verbundenen Cylinder s gehalten 
erscheint. 

Steht nun z. R. der Hebel in der Ruhestellung bei k und 
i will mau das Signal durch den Drahtzug umstellen, so fasst 



Orgin (Sr dl« Fm Ucliritte de» fiUesbihnweMiu. Mn« Folg«. Xlii. Bind. 4. lieft 1878 . 
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man den IlebH c gleichzeitig bei seinem Ende p und der mobilen 
Handhabe o derart, dass sich die letztere an die erstere voll- 
ständig anlegt, wodurch daun der Zahn m sich nicht nur aus 
der Einklinkung k gänzlich heransbegeben haben wird, sondern 
auch noch l m * Luft zwischen seiner oberen Fliehe und der 
Unterfläche des Zabnbogens haben wird, indem die Gesammtlänge, 
um welche der Riegel durch das Aneinanderdrücken der zwei 
Handhaben p und o herabgepresst wird, Iß““ beträgt. Aus dem, ! 
was vorhin über di« Gestalt und Lage des Zahnes n gesagt i 
wurde, geht ferner hervor, dass derselbe in dem Augenblicke 
wo die Handhaben p und o zur gegenseitigen Berührung gebracht 
sind, den Draht d mit einer Kraft gegen die Spnrrinne der 
Rolle b drückt, welche einer Verkürzung der Gesammthohe der 
Kautschukringe um 16 — 2 = 14 nun entspricht. 

Fasst man also den Hebel c ln der Art, dass man die 
Handhabe o fest gegen die Handhabe p presst, so gelangt der- 
selbe nicht nur ganz ausser Berührung mit dem Zahubogeu h. 
sondern wird auch — insolange die Handhabe o nicht losge- 
gelasscn wird — gezwungen, bei Verlegung derselben von k 
nach i die Rolle b und den Draht als ein temporär fest damit 
verbundenes Ganzes den gleichen Weg mitmachen zu lassen und 
das Signal dadurch umzustellen. 

In i angelangt, wird beim Loslassen des Hebelendes die 
Feder q, unterstützt durch die Elasticität der Kautscbukringe 
des Zahnes n, denselben wieder 2 mm über den Draht d empor- 
heben, während gleichzeitig der Zahn m in die Einklinkung i 
eingefohrt wird. Der Hebel c erscheint demnach wieder als 
festgclegt, während der Draht d wieder die volle Freiheit zurück 
erstattet erhalten hat, allen durch die Wechslungen der Tempe- 
ratur hervorgerufenen Längenänderungen ohne allen Einfluss auf 
die Stellungen des Distanzsigcales zu folgen. 

Dass das Analoge bei Umstellung des Hebels c von i nach 
k statt finden wird, ist für sich klar. 

Der Draht geht beim Distanz-signale im passenden Niveau 
vermittelst einer eingeschalteten Kette Über den halben Umfang 
einer auf der Drehachse des Signalmastes fixen horizontalen 
Kettenrolle und schliesslich über eine beliebig grosse separat 
gelagerte Verticalrolle , an seinem Ende ein Gewicht wie beim 
Stellapparat tragend, welches wio dort in einem passend dimen- 
sionirteu Schachte spielt, nnd im Vereine mit dem anderen Ge- 
wichte bei entsprechender Schwere den Draht stets gehörig ge- 
spannt erhält. 

Bezeichnet nun D den Durchmesser der Drahtrolle beim 
Stellhebel, tp den Ontriwinkel, den die der auszuübenden Zugs- 
tange 1 entsprechenden Endstellungen des Stellhebels miteinander 
einschliessen, P die am Handgriffe o p in der Entfernung R von 
der Drehachse e e beim Umstellen des Signale» auszuübeu nöthige 
Kraft (excl. der Druckkraft für die temporäre Festlegung von 
Draht und Rolle gegeneinander), den Durchmesser der auf 
dem Signal maste fixen Kettenrolle und schliesslich Q den auf 
die Entfernung = 1 von der Drehachse des Distanzsignal«« 
reducirten Drehungswiderstand desselben, so folgt bei Ausscr- 
achtlassung aller sonstigen Widerstände nach statischen Gesetzen, 
und weil sich der Signal mast hei der Umstellung jedesmal um 
einen Viertelkreis dreht. 



1 * 



D.jr.y® x 

~36Ö = 4 * 

and wenn noch die unter den vorhin gemachten Annahmen im 
Drahtzuge entstehende Spannung mit S bezeichnet wird 
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sowie schliesslich 
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= — — und P = 
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das Verhältnis« — = 



bloss von der Stellhebeliftnge 
90 



Ans der letzteren dieser beiden Gleichungen erhellt, das« for 
eine bestimmte Zugslänge 1 und einen bestimmten Winkel <j 
P _ D 1 

Q “ A ' » 

abhängig ist, insofern der Quotient weil gleich — als oon- 

A V 

stant aufzufassen ist. In dieser Beziehung hat man also W 
der Wahl der Rollengrösse freie Hand. Berücksichtigt man 
aber, das« ea günstig ist, das 8 nicht zu gross zu erhalten, weil 
sonst der Druck auf die Zapfen der AMonkungsrollen des Drahtes 
bei den Punkten der Rkhtuugsiindorung und damit auch die 
Reibungswiderst äude sowie die Grösse der dadurch mitbedingten 
Größen der Spanuge wichte zu sehr wachsen würlen, so ist au« 



9 PB 
D 



klar, dass man gnt thut, das D nicht zu klein 



wählen; was auch insofern« von Vortheil ist, als hierdurch 
die Lange des auf Druck beansprucht«^ Stellhebelriegels ent- 
sprechend klein aasfällt. 

Im Anschlüsse daran mag noch erwähnt werden, dttl in 
der Zeichnung der Standpunkt des das Signa! umstellenden Indi- 
viduums links zu denken ist, von wo aus dasselbe den Drahtzug 
gegen das Distanzsignal hiu mit den Augen verfolgen kann. 



Von den angegossenen Scheiben t und u ist die eine, wo 
sich der Stellhebel befindet, wenn das Distanzsignal auf -Halt» 
steht, roth bemalt, die andere hingegen weis«, und ist auf diese 
Art zwischen der Stellung des Distanzsignalos und der des Stell- 
hebels eine nicht mlsxzuvorstehende (’ongruenz hergestellt. 



Dass die Drahtleitung so lang sein muss, dass bei der vor- 
kommenden kältesten Temperatur und gleichzeitig vorgdegtem 
Hebel c der Haken des Spanngewicht«« a die Rolle b noch nicht 
! berührt, und das» der Schacht für dieses Spanngewicht so tief 
i sein muss, dass dasselbe bei der verkommenden höchsten Tempe- 
I ratur und gleichzeitig zorückgelegtem Hebel c noch nicht an* 

| Boden aufslekt, ist selbstverständlich. 

Die Idige and Grösse der Leitrolle R ist so zn wählen, «lass 
der Draht d auf der Scheibe h, vom höchsten Punkte derselben 
aus gegen R hin gerechnet, auf eine Länge von nicht weniger als 
der halben Summe aus der beim Umstellen dos Signale« aoszu- 
übenden Zugslänge und der Zalmbreite n aufliegt. 

Die beschriebene Vorrichtung erfüllt sonach wohl alle Er- 
i forderniss«? einer sicheren Funkttonirung» indem dieselbe 

1) sich an einem Orte befindet, wo das betreffende Organ 
aus Anlass der Signalumstellung unbedingt blntreten muss 
wo es also unter unmittelbarster Aufsicht stebt, und 

2) weil die ganze Einrichtung so getroffen ist, dass einerseits 
der Hebel während seiner Ruhelage den Dilatationsbestr» - 
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bangen de» Draht ztigrs volle Freiheit lässt . and dass Die Anfertigung von solchen Vorrichtungen hat die bestbe- 

andererseits der Hebel durch seine Gcbranrhsnahrae den kannte Specialfabrik für Semaphoren und Bahnausrttstnngsgegen- 
Draht zwingt seiner Bewegung genau zu folgen, so dass stände von 8 . Rolhmttller in Wien, U, Nordhahnstraase 1 A. 
die Möglichkeit : den Hebel umzustellen, ohne gleichzeitig übernommen , und werden von derselben abfällige Anfragen in 
den Draht dasselbe Stück Weg mltmacben zu lassen, voll- dieser Richtung bereitwilligst beantwortet, 
ständig ausgeschlossen ist. Jedlersee, Mitte December 1875. G. Stockhammer. 



• Beispiel der rationellen Inhalts-Berechnung von Erdkörpern. *) 

Von Emannel von Dambrowski, Vermessungs-Revisor und Ingenieur. 



(Hierzu Fig. 

Die Differenzen der Tiefen des Abtraggrabens gegen die 
normale Tiefe, sind bei: 

St. 3 = 0,65 — 0,46 *= O ra ,l9, Abtragstiefe daselbst = 0'“.00 
St. 3 -f 30,0 = 0,62— 046=0®, 16, * « = 8™, 57 

St. 3,5 = 0,60— 0,46= 0®, 14. * - =10*20 

St. 4 = 0,55 — 0,46 = 0“09, « « = 9",65 

St. 4,5 = 0,50—0,46 = 0"\04, « « = 5™, 90 

St 4,5+ 38,8 = 0,46— 0,46 = 0*00, « « = 0®,00 

Nach Formel 5. ist die Summe zu bilden einerseits von 
der doppelten Abtragstiefe des Profils B und der einfachen Ab- 
tragstiefc des Profils C. andererseits umgekehrt von der ein- 
fachen Abtragstiefe des Profils B und der doppelten Abtragstiefe 
des Profils C, die erstere Summe ist mit der Differenz der 
Grabentiefe für Profil B ge^en die normale Grabentiefe, *zu 
mnltipliciren , die zweit«* Summe ist mit der Differenz der 
Grabentiefo des Profils C gegen die normale Grabentiefo, zu 
mnltipliciren, die neuen Produkte sind dann zu addiren. Hier- 
nach sind die Grundflächen der Ergänzongskörper zwischen den 
Profilponkten: 

St. 3 und St 3 -f 30,0 = 0,19 (2 . 0 -f 8,57) + 0,16 
(2 . 8,57 -f 0) = 1,6283 -f- 2,7424 = 4,37 a® 

St 3-f30.0 und St 3,5 = 0,16 (2.8,57 4-10,20)4-0,14 
(2 . 10,20 -f 8.57) — 4,3744 + 4,0558 = 8,43'J“ 

St 3,0 und St. 4 = 0,14 (2 . 10,20 4- 9,65) 4- 0,09 
(2 . 9,65 -f- 10,20) = 4,2070 + 2,6550 = 6,86^® 

St. 4 und St 4,5 = 0.09 (2 . 9,65 4- 5,90) + 0.04 
(2 . 5,90 + 9,65) = 2,2680 4- 0,8580 = 3,13^- 
St 4,5 und St. 4,6 -}- 38,8 = 0,04 (2 . 5,90 4 0) 4 0 
(2.0 4- M°) = 0,4720 + 0 = 0,47a* 

Darnach sind die Ergänzungskörper zwischen 
St 3 und St 3 4 - 30,0 = 4,37 . 20,0 = 131,1 Cbkm. 

St. 3 4 - 30,0 und St. 3,5 = 8,43 . 30,0 = 168,6 

Latus 299,7 Cbkm. 



auf Taf. E.) 

Transport 299,7 Cbkm. 

St 8,5 und St. 4 = 6,86 . 50,0 = 343,0 

St 4 und St. 4,5 = 3,13 . 50,0 = 156,5 « 

St 4,5 und St 4,5 4- 38,8 = 0,47 . 38,8 = 18,2 

Sa. 817,4 CMan. 

Vergleichung der Berechnnngswei se des Mitteins 
derHöhen mit der umstehend angewandten ratio- 
nellen Methode an dem vorliegenden Beispiel. 

A. Auftrag. 

Bei der genannten empirischen Methode wird bei jedem 
Bahnkörper- Abschnitt die mittlere Querschnitisfläche mit der 
Länge multiplirirt. Beide Wertho sind aus der vorseiügen Ta- 
belle zu entnehmen, und es ist darnach der Auftrag = 

143.51 . 50 4 - 97,23 . 50 + 135,87 . 50 + 329,41 . 50 + 

599.61 . 20.0 4- 706,26 . 15,0 -|- 547,80 . 15,0 4- 128,40 . 50 
4- 5.35 .11,2 4- 22,30 . 18,0 4 - 28,28 . 32,0 + 1 1.77 . 60 = 

7175.50 4- 4861.50 + 6793,50+ 16470,50+ 11992.20 + 
10593,90 4-8217,00 4-6170,00 -f 59,924-401,40 -f- 904,96 
4-5,88,50 = rotd. 74228,9 Cbkm. — Differenz = 76178,5 
— 74228,9 = 1950 Cbkm. 

B. Abtrag. 

Die mittleren Querschnittsflächen und die Längen sind ebenfalls 
aus der umstehenden Tabelle zu entnehmen. Diese Werthe ergeben : 

72.22 . 30.0 4 - 229,91 . 20,0 + 251,18 . 50,0 4 - 171,70 . 50,0 
+ 43,73 . 38,8 = 2166,60 + 4598,20 + 12559,00 + 8585,00 

+ 1696,72 = 29605,52 Cbkm. (Summa a). 

Zu dieser Summe ist noch der Betrag für die Ergänzungs- 
körper hinzuzufügen. Nach der Berechnungsweise des Mitteins 
der Höhen sind die mittleren Querschnitte dieser Ergänzung»- 
körper mit den resp. Längen zu multipliciren , und es sind 
daher unter Zugrundelegung der obigen Zusammenstellung von 
den Differenzen der Tiefen des Abtraggrabens gegen die normale 
Tiefe, die Inhalte qu. Ergäiwungskörper zwischen 



*) Das Beispiel gilt filr den (im Haupt-Abschnitte A des in Heft 3 des Organs 8. 128 angezeigten Buches über rationelle Inhalts- 
Berechnung, behandelten) Fall, dass das Quergefiillo unberücksichtigt bleiben kann. Unter dieser Beschränkung bringt dasselbe die bei der 
Inhalts- Berechnung des Balmkriqiers vorkomraenden Einzelheiten zur Darstellung. Ein Erfalirungs-Quotura für den durch die Anwendung der 
Annäherung* Methoden bedingten Fehler lässt sich natürlich gar nicht feststellen. Derselbe wird relativ sehr viel grösser sein wie bei dem 
Ikispiele. wenn es sich allein nm die Durchdämmung einer sehr tiefen, aber schmalen Schlucht mit dem Ruhewinkel des Bodens entsprechend 
«leiten, 1 V* fossigen Wänden, resp. um die Durchschneidnng eines hoben ebenso steilen Bcrgkegets handelt. Zur Abkürzung der Arbeit bei der 
Inhalts-Berechnung für den qu. Fall, ist eine Hilfstabelle gegolten. 

Ist das Quergelalte Itei der Inhalts- Berechnung zu berücksichtigen (Haupt-Abschnitt B qu. Buches), so kann hei Anwendung auch 
der besseren Annäherungs-Methoden nur durch Bearbeitung und Benutzung von Qnerprofitcn in sehr geringen Abständen von einander, und 
daher ausserordentlichen Aufwand von Zeit und Mühe, Sicherheit für die hinreichende Richtigkeit der Inhalts- Werthe erreicht werden. Die 
rationelle Methode basirt auf mathematisch richtigen Principien und sucht schon bei dar Aufnahmeweise der Querprofile der Anforderung, 
dass die bezüglichen Arbeiten nicht ütter olle Gebühr weitläufig und zeitraubend sein dürfen, Rechnung zu tragen. 

Der Haupt- Abschnitt C des qu. Buches handelt von den Seitenentnahmen (Füllgruben). Anmerkung der Redactton. 

18 * 
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St. 


3 and St. 3 4- 30,0 


= 4,29 


(0,19 


4- 

2 


0,16) 


«. 


30,0 = 


135,135 


Cbkm. 


St. 


3 4- 30,0 und St. 3,5 


= 9,39 


(0,16 


+ 

2 


0,14) 


6 . 


20,0 = 


169,020 


« 


St 


3,5 und St. 4 


= 9,93 


(0,14 


4- 

2 


0,09) 


6 . 


50,0 -- 


342,585 


« 


St. 


4 und St 4,5 


= 7,78 


(0.09 


+ 

2 


0,04) 


6 . 


. 50,0 = 


151,710 


4 t 


st. 


4,5 und St 4,5 4 - 38,8 


— 2,95 


(0,04 4 
2 


■ 0 ) 


6 


. 38,8 «= 


13,735 


* 



Summa 812,166 
Hierzu Summa a = 29605,520 

ergiebt 30417,705 = rotd. 30417,7 Cbkm. 




Bemerkung. Die mit einem * markirten Zahlen inColonne 13 und die Inhalte der Gründlichen der durch die Profil-Erweiterung 
bedingten Krg&iuungakorper, wie nie nach Formel 5 cur Berechnung kommen. 
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C. Der Graben des Auftrages. 

Nach der Berechnungsweise des Mitteins der Höhen 
r«p. Tiefen ist derselbe = 

«,49 . 50 -f 15,34 . 50 -f 5,09 . 43,5 = 324,50 -f 767,00 -f- 

260,57 = 1352,07 1352,1 Cbkm. 

Nach der rationellen Berechnung ist der Inhalt 

dieses Grabens 360,0 -f 773,5 -f 323,6 = 1457,1 « 

Differenz = 105,0 Cbkm. 

D. Bei der Inhaltsberechnung der Gräben des Abtrages 



| kann die Methode des MittelnB der Tiefen anbedenklich ange- 
wandt werden (siehe §. 9). 

Noch ist zu bemerken, dass eingleisiges Planum veran- 
schlagt ist Die Kronenbreite des Auftrages ist zu 5“,02, die 
Profilbreite des Abtrages (excl. Böschungen) zu 10“, 40, die 
Grabensoblenbreito (excl. Bekleidung) zu 0“,94 und die Normal- 
tiefe der Abtragsgräben, wie aus dem Obigen schon ersichtlich, 
zu CMö angenommen worden. 

Bromberg, den 15. Februar 1876. 



In der deutschen Banzeitung 1874 S. 262 ist «ein ein- 
faches Mittel zur Verhinderung dos Kortschiebens der Schienen* 
veröffentlicht worden uud solches im Organ 1875 S. 136 wie- 
ih-rp-geben. Dasselbe besteht darin, dass bei Schienen ohne 
Kiuklinkungen in Gleisen mit schwebenden Stössen in den jedem 
Stosie zunächst liegenden Schwellen Hakennägel mit verstärk- 
ten Köpfen, an welche unmittelbar die Laschen anstossen , an- 
ire wendet werden. 

Diese Anwendung solcher Nägel dürfte sich empfehlen und 
ihrem Zwecke entsprechen, wenn es nicht unbequem wäre beim 
Legen des Oberbaues zwei verschiedene Arten von Nägel be- 
nutzen zu müssen und nicht eine grosse Sorgfalt sieb erforder- 
lich erwiese, diese Nägel und mit ihnen die Schwellen genau 
iicn Laschen anpassend zu stellen und dies» Stellung zu erhal- 
ten. Auch dürfte sich in geneigten Strecken, auf denen viel 
gebremst wird, sehr bald eine Drehung des Nagelkopfes heraua- 
itellen, da der Hebelarm der in der Lasche liegenden Angriffs- 
kraft bis zur Nagelmitte als Drehachse sich auf mindestens 35““ 
angeben lässt und demnach nicht unbeträchtlich klein ist. 

Auf der Muldentbalbakn (Glauchau- Warzen) sind zur Ver- 
hütung des Fortsehiebcns der in Curven unter 450 m Radius an- 
rorendeten Bessemerstahlschiencn ohne Kinklinkungen Stoss- 
»inkel bei schwebendem Stesse angewendet, wie solche die Kai- 
Ferdinands- Nord bahn schon seit 1866 für ruhenden Stoss 
benutzt hat. 

Diese Stosswinkel sind an den beiden Bolzen Einer Laschen- 
hälfte und zwar an der Aussenseite der Schienen befestigt und 
lehnen sich an je einen Hakennagel an. Zur Verhütung des 
Kiirtsckiebens der Schienen nach beiden Richtungen sind ab- 



wechselnd an beiden Enden der einen Schiene je ein Stosswinkel, 
welche zusammen die Schiene einklemmen, an der nächsten aber 
gar keine Stosswinkel angebracht (Fig. 1 — 4). Diese Anord- 
nung wird um so vortrefflicher sein, je sorgfältiger die Hühn- 
erhaltung darauf sieht, dass die Nägel stets eng an den StosB- 
winkeln anliegen, ond setzt demnach ein vorsichtiges Unter- 
stopfen der betreffenden Schwellen und eine fortwährende Con- 
trole voraus. 

Dieser Nachtheil wird vermieden, wenn Stosswinkel von 
solcher Länge angewendet werden, dass dieselben über den 
nächsten Schienennagel hinangragen und für diesen eine Ein- 
klinkung erhalten wie die Figuren 5 — 7 zeigen. 

Alsdann ist es (nach Fig. 8) zur Vereinfachung beim Obcr- 
bau-Legen nur nölhig das Eine Ende jeder Schiene mit Einem 
Stosswinkel zn versehen. Die obere Auskragung des Winkels 
(im Querschnitt Fig. 5) bezweckt den Kopf der Laschenbolzen, 
deren Muttern znr bessern Controle für den Wärter innerhalb 
des Gleises liegen, festzuhalten, wenn ein Anziehen und Drehen 
der Mutter vorgenommen wird. 

Da beim Neulegen des Gleises die Laschen und mit ihnen 
die Stosswinkel vor der Nagelung angeschraubt werden, so macht 
die Anwendung dieser Stosswinkel nicht die geringsten Umstände. 
Ebenso entfällt bei der Unterhaltung des Oberbaues jede Con- 
trole, da die betreffende Schwelle an beiden Sehienenauflager- 
punkten durch die in der Stosswinkel - Einklinkung steckenden 
beiden Hakennägel in ihrer horizontalen Lage erhalten wird and 
sich beim Unterstopfen nicht nach vor- oder rückwärts verschie- 
ben kann. 

Penig, im Januar 1876. 



Ueber Mittel zur Verhinderung des Portschiebens der Schienen. 

Vom Sections-Ingenieur G. Osthoff in Penig. 

(Hierzu Fig. 1 — 8 auf Taf. X.) 

I 



Digitized by Google 




188 



Anssichtswagen der K K. priv Kronprinz-Budolf-Bahu. 

Mitgetheilt to tu Ingenieur Julius Glück in Wien. 

(Hierzu Fig. 1— & auf Taf. XI.) 



Viele Bahnen Oesterreichs durchziehen Gegenden mit den 
herrlichsten Naturschönheiten, wie sie kaum andere Eisen bahnen 
Europas anfzuweisen haben. Einzelne führen uns durch höchst 
malerische Schlachten, an rauschenden Gewässern vorbei, mitten 
in die Alpenwelt 

Die malerischen Formationen der Berge und Felsen, das 
sich hie und da öffnende unvergleichliche Panorama, entzücken 
das trunkene Auge des Reisenden. Die unausbleibliche Folge 
davon ist , dass solche Bahnen , unter denen vorzugsweise die 
Südbahn, Rudolf-Balm und Kaiserin Elisabeth -Bahn, von vielen 
Touristen befahren werden, ja dass in gewissen Jahreszeiten diese 
einen gewichtigen Theil der die bezeichneten Bahnen benutzen- 
den Reisenden ausmachen. 

Es lag wohl nahe, solchen Reisenden dnreh entsprechende 
Wagen die Möglichkeit zu bieten, die Naturschönheiten der von 
ihnen bereisten Strecken in besserer Weise zu gemessen, als 
dies in den gewöhnlichen Personenwagen geschehen kann. 

Der Kronprinz Rudolf-Bahn gebührt das Verdienst, dies zu- 
erst ermöglicht zu haben, und bat dieselbe schon vor 2 Jahren, 
durch die Anschaffung von zwei Breakswagen , dem reisenden 
Publikum die Möglichkeit geboten, die überwältigenden Natur- 
wunder des Ennsthaies, das Gesäuse, wo sich die Enns, durch 
bis an die Bahn herantretende, mehrere tausend Fuss hohe Fel- 
sen, eine manchmal kaum klafterbreite Bahn gebrochen hat, und 
welches von dem besonders bei Hochwasser betäubenden Geräusch 
des Flusses, wie er sich über Stein und Fels in kleineren und 
grösseren Kataracten ergiesst, seinen Namen hat, in übersicht- 
licher Weise anznstaunen. 

Diese Breaks sind zweiachsige Bremswagen mit I */ a Coupe 
I. Gasse in der gebräuchlichen Form der Personenwagen mit 
dazwischen situirtem Toiletteraum und einer geräumigen */s 
ganzen Wagen raumes einnehmenden gedeckten Platform, die be- 
quemen Platz für 6— 8 Personen, die sich auf den vorhandenen 
zusammenlegbaren Feldsesseln nach Wahl und Wunsch nieder- 
lassen können, bietet. 

Ein solcher Wagen wird als letzter im Zuge mit dem Pas- 
sagier- PI atean nach rückwärts gekehrt eingestellt, während das 
Brem9enplateau gegen die vorderen Wagen zu stehen kommt. 

Gegen Lösung einer I. Classe- Karte erwirbt sich der Rei- 
sende, nach Maassgabe der vorhandenen Plätze, das Recht, diu 
Räume I. Glosse and die Platform benutzen zu können. 

Je einer dieser zwei Breaks wird einem Personenzugo bei- 
gegeben, der die schönsten Gegenden, das Gesäuse eingeschlossen, 
welche die Kronprinz Rudolf-Bahn durchzieht, bei Tage passirt. 
Diese Einrichtung gewann sich immer mehr und mehr die An- 
erkennung des Publikums und war damit auch eine gute Ein- 
nahmequelle der Radolf-Babn, so dass man, und zwar sei es 
betont, mit dem besten Erfolge gekrönt, versuchte, noch mehr 
ähnliche Wageu den Reisenden zugänglich zu machen, und im 
Frühsommer des Jahres 1875 noch weiter zwei solcher Wagen 
mit veränderter Construction in Verkehr setzte. Die Einrich- 
tung dieser Wagen, denen man die bezeichnende Benennung 



i «Aussichtswagen* gab, welche mit Benutzung vorhandener Unter- 
gestelle zweier anderen Personenwagen, nach Angabe des Central- 
Directors Moriz Morawitz der Rudolf- Bahn in der Flaui*. 
Werks tätte dieser Balm hergestellt wurden, soll nachstehend be- 
sprochen werden , und dienen zu deren Verständnis« die Zeich- 
nungen Fig. 1—5 anf Taf, XI. 

Die Wagen sind zweiachsig, mit einem Bremsplateau ver- 
sehen, auf welches bequeme Treppen führen, von welchem man 
durch eine Thür in den, einen einzigen Salon bildenden Innenraoa 
gelangt. An dem anderen Ende des Kastens befinden sich zw« 
Seiteuthüren , um bei grösserem And ränge den Zu- bezw. Ans- 
tritt zu erleichtern. Der Wogen ist ringsum von der Fenster- 
brüst urig an gleichsam mit einer Glaswand geschlossen, deren 
einzelne Theile man bei gutem Wetter und nach Bedarf nach 
Art der gewöhnlichen Wagenfenster herablassen kann. Die gaue 
dem Bremsplateau entgegengesetzte Stirnseite ist von der Brüstung 
an durch ein einzigen leicht bewegliches und wie die früheren 
genau equilibrirtes Fenster in Metallrahmen geschlossen, welch» 
in gleicher Weise wie die Seitenfenster aafgezogen und nieder- 
gelassen wird. Au der vorderen nicht verglasten Stirnseite be- 
finden sich zu beiden Seiten der Eingnngsthür fixe Fauteuils 
and vor denselben Klapptische. In der Mitte des Wagens steht 
ein eliptischer Divan mit Rücklehne, nnd sind ferner noch 12 
nach Belieben aufzustellende, zusammenlegbare Fauteuils, mit 
Arm- und Rücklelmeu vorhanden. Nachdem nur 2 Gepäckuetze 
und zwar an der vorderen festen Stirnwand angebracht werden 
konnten, so sind die nothwendigen Räume für die Aufbewahrung 
de* Ilandgepäckes unter dem Divan und den zwei festen Sitzen 
geschaffen. 

Ueber den Fenstern befinden sich rings an den Seiten- und 
Stirnwänden Abbildungen der schönsten Punkte des Gesäuses. 

Es wäre noch zu wünschen, dass ausser diesen Skizzen 
noch Lüngenprofile , Karten der Bahn nebst Umgebung, Ther- 
mometer und Aneroide etc. zweckdienlich placirt würden. 

Die Hauptabmessungeil können aus den Zeichnungen ent- 
nommen werden, und erübrigt nur zu bemerken , dass sich die 
Kronprinz Rudolf-Balin durch Einführung dieser Wagen, die den 
Touristen besseren Schutz gegeu schlechtes Wetter und mehr 
, Fassungsraum (auf etwa 24 Personen mit I. Clasae- Karten I 
gegenüber den Breaks gewähren, und deren Verwendung ihr das 
Eisenbahn- Unternehmen sich auch äotterst lucrativ gestaltet, ein 
unleugbares Verdienst erworben hat. 

Es möge noch erwähnt werden, dass auch schon eine zweite 
Touristenbabn Oesterdeichs, nämlich die Salzburg - Tiroler Linie 
der Kaiserin Elisabeth-Bahn, welche Salzburg, Wörgl und Liezen 
miteinander verbindet, mit den Reisenden zugänglichen Breaks 
j ausgestattet ist. 

Die Aussichtswagen sind den Breaks auch noch darin vor- 
zuziehen, weil ihre Stellung am Ende des Zuges nicht unbedingt 
gelwten ist, und dieselben dennoch vollen Ausblick gewähren. 

Wien, im October 1875. 
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„ Achsbuchsen mit hängender Schmiervorrichtung. ’) 

Von J. Schiffers, Ingenieur der Wagen- Verwaltung der Küln-Mindcner Eisenbahn. 
(Hier*a Fig. 6— lß auf Taf. XI.) 



Die in den Fig. 6— II verschiedenen Aeksbüchß-Construc- 
lionen aogeposste hängende Schmiervorrichtung hat vor den auf 
dcntschen Bahnen am meisten verbreiteten Schmierapparaten, 
welche mittelst Spiralfedern von Unten an die Schenkel ange- 
drdrkt werden, folgende wesentliche Vorzüge : 

1) Steht die hängende Schmiervorrichtung in keiner Ver- 
bindung mit dem G össgeh ftuse, bedarf also keiner Führung, welche 
bei mangelhafter Bearbeitung oder eindringeudem Staube leicht 
das Spiel der Feilem hemmt. 

2) Pas Polster legt sich mit leichtem Drucke an den 
Schenkel, während beim Federapparat bei starken Schenkeln und 
neuen Lagerschalen die Pressung eine starke, das Polster rasch 
zerstörende ist, bei abgenutzten Schenkeln und Schalen jedoch 
das Anliegen der Polster in Frage kommt. 

3) Die von Unten anuedrückten Polster wirken mit Staub 
belegt wie SehmirgelbOrsten, so dass viele Schenkel konisch ab- 
fienntzt erscheinen und zwar immer am stärksten nach dem Noth- 
schenkel hin, wo der Staub eindringt. Dieser zum häufigen 
Abdrehen der Schenkel zwingende Uebelßtand fällt bei hängen- 
den Polstern weg. 

4) Die Sanghöhe der Dochte ist gering (30 — 40’"“) und 
bleibt oonstant. Beim Federpolster wächst die Satighöhe mit 
Abnutzung von Schenkel und Srhale bis auf SO“ m , 90 dass eine 
delzuftlhning an das Polster unmöglich erscheint, namentlich 
wenn das Oel durch Staub und Metall^chleim verdickt wird. 

Die Polster hängen an den Mclallsehalen und sind für die 
gezeichneten drei verschiedenen Constructionen I.appen^chalen ; 
«wählt worden, welche, abgesehen vom bedeutend leichtern Ge- f 
«ifhte, einmal durch die den Schenkel weit umschließenden 4 
Uppen bei Stösaen das Seitwärtsschiagon des Schenkels und 
*mit das häufige Zertrümmern der Gusskasten verbäten , und 
ferner bei dem nur 40— SO"* 1 " langen Berührungsbogen zwischen 
Srheakel and Schale ein Wann laufen des Schenkels in Folge 
zu weiten Umschliessens der Schale bei Abnutzung derselben 
vtrhrndenu sowie das Nachfeilen der Schalen überflüssig machen. 

Fig. 7 und 8 zeigt eine Achsbuchse mit hochllegender Tren- 
uugsfläche des Ober- nnd Unterkastens. Die aus Messing oder 
getempertem Guss gefertigten Bügel bb, liegen oben In ausge- 
friisten Nnthen der Schale und sind mittelst des durch die 
Uppen 1 ilnrchtrptemlen Stiftes aufgehangen und um denselben 
leicht drehbar. Die untern Köpfe der Bügel nehmen den Stift 
*, auf, welcher das zwischen doppelten Blechen solide festgp- 
nietete Schmierpolster tragt. Der Stift s, hat in der Mitte eine 
Kufeilung und verhindert die in dieselbe eintretende kleine Fe- 
der x das Losrötteln des Stiftes. Die au ihren untern Enden 
beschwerten Dochte d gleiten beim Unterliaken des Unterkastens 
auf den schrägen Flächen f in den Otdraum. Das Kästchen k 



soll die Absonderung des Metallschleims vom Oele ermöglichen 
und die zur Entfernung de9 Gusakernes erforderliche Oeffnung 

sehliesaen. 

In Fig. 6 ist das Schmierpolster durch eine Rolle ersetzt. 
Uiu das kleine zur Aufnahme eines Yierkantstiftes bestimmte 
Weissblechgehäuse ist ein Filzstreifen gel>ogeii , mit welchem 
Dochte und Polster fest vernäht sind. Der eine Bügel b, hat 
unten ein viereckiges Loch und bedarf es nur einer Lösung des 
Stiftes aus diesem Bügel und einer Drehung der Kollo um 90° 
um eine frische Plüschfläche mit dem Schenkel in Berührung 
zu bringen. 

Fig. 9 giobt einen Durchschnitt des alten Köln - Mindener 
Oberkastens mit neuem Unterkasten. Der obere Stift s dreht 
sich leicht in den Schalenlappen 1 und trägt zwischen diesen das 
Ilüngcblcch h. dessen untere Rolle den Stift Sj des Polsterbleches 
aufnimmt. Zur Entfernung des Polsters bedarf ea nur einer 
Lösung des Stiftes s,. 

Die Anwendung der hängenden Schmiervorrichtung bei ge- 
schlossener Achsbuchse stellt Fig. 10 dar. Das Hängeblech h, 
hat oben eine grosse Rolle, in welche der Stift s leicht fasst, 
und unten ein bis an den runden, gat eingedrehten Deckel vor- 
tretendes Griffblech t, welches das Aus- und Einlegen der Ge- 
hänge ermöglicht. Diese Manipulation erfolgt nach hier äuge- 
st eilten Versuchen leicht und sicher. Seitliches Eindringen von 
Staub und Oelverlnstc werden bei dieser Achsbuchse verhindert 
und ist durch den In Fig. 12 gezeichneten Dichtungsring auch 
am Nothschenkel ein guter Verschluss gesichert. Die beiden 
Dichtungsscheiben haben excentrische Ringe und der Stahlring r 
(Fig. 13) presst die innere Scheibe von Unten, die äussere von 
Oben an den Nothschenkel . während durch dio spirale Aufbie- 
gung der Feder r gleichzeitig beide Scheiben fest an die abge- 
fraisten Ringliächen der Gttsswände angedrückt werden. 

Die suceessive Einführung der hängenden Schmiervorrich- 
tung dürfte, wie die am Köln-Mimlener Achslager Fig. 9 durch- 
geführte Aenderung beweist, auf keine besondere Schwierigkeiten 
stossen, da in den meisten Fällen die Oberkasten beibehalten 
und die Unterkasten bei genügender Weite leicht mit Gleitflächen 
und Blech ausgerüstet werden können. 

Die Kosten der hängenden Schmiervorrichtung stellen sich 
bedeutend geringer wie die des Federapparat*. beispielsweise bei 
hiesiger Verwaltung nur auf */ 3 . Die Unterkasten werden we- 
lliger hoch und somit leichter. Durch bessere Oelzuführung 
(geringere Saughöhe) und leichtes Andrücken der Polster wer- 
den dieselben länger brauchbar erhalten und in Verbindung die- 
ser Vorzüge mit der eigenthümlichen Schalenfonm und bessern 
Dichtung die Schenkel vor Warmlauteu geschützt. 

Dortmund, im März 1876. 



*) Die nachstehend beschriebenen Scbmierapparatö beruhen auf einem so richtigen Prlncip und sind in den Details so durchdacht, 
dws die Schmierung ausserordentlich zuverlsUwig und Ökonomisch erfolgen muss, Ualtci werden die Achsschenkel vorzüglich gut couservirt und 
M einigennaassen sorgfältiger Ausführung und Behandlung wird ein Wanngehen der Achslager nicht mehr Vorkommen. Wir empfehlen 
idier die*? Construction angelegentlichst zu versuchen. Anmerkung der Redaction. 
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Ueber Stahlbronze. 

Von E, Paulas, Oberinspector a. D. in Stuttgart. 
(Hierzu Fig. 1—3 auf Taf. F.) 



Die ausserordentlichen Erfolge, welche der Erfinder der { 
Stahlbronze, Ritter von UchatiuR, General der Artillerie and ; 
Coramandant der Artillerie -Zeugs -Fabrik im k. k. Arsenale in 
Wien, mit den aus Stahlbronze hergestellten Gesehnt /röhren er- 
reichte, können, so interessant dieselben sind, doch nicht wohl 
den Gegenstand einer Besprechung an dieser Stelle bilden. Da- 
gegen ist die Herstellung der Stahlbronze und es sind die um- 
fassenden Proben mit derselben zur Ermittlung ihrer Eigenschaf- 
ten so lehrreich für die Anwendung der Stahl bronze zu anderen 
als artilleristischen Zwecken und zur Vergleichung ihrer Eigen- 
schaften mit den gleichnamigen Eigenschaften des Gusseisens, 
Schmiedeeisens und des Stahles, über welche Metalle die vorge- 
nommenen Proben sich ebenfalls erstreckten, dass die Nach- 
weisung dieser Eigenschaften auch in einem dem Eisenbahnwe- 
sen gewidmeten Organe nicht fehlen darf, zumal die auf gewöhn- 
liche Weise hergestellte Bronze vielfach Anwendung in der Eisen- 
bahntechnik findet, und die Erhöhung der Leistungsfähigkeit der 
Bronze and auch anderer, zäher Metalle durch die Behandlungs- 
art der *8tahlbronze auch diesem Zweige der Technik zu Gute 
kommen wird. 

Ich lege deshalb dasjenige hier nieder, was auch für den 
Eisenbahntechniker vom höchsten Interesse ist und bemerke dazu, 
dass das Nachstehende sich auf directe Mittheiluugen des Herrn 
von Ucbatius stützt 

Bekanntlich hat bereits die Anwendung der Phosphorbronze, 
welche in ihren Eigenschaften der gewöhnlichen Bronze ebenfalls 
überlegen ist, zu sehr guten Resultaten (beispielsweise Ihm Ach- 
senlagern) geführt. 

Die aus Kupfer und Zinn bestehende Legiruug, Bronze, 
enthält 6 — 8 % Zinn. Wenn dünne Stücke dieser Legiruug 
auf gewöhnliche Weise gegossen werden, so bleibt die Legirung 
Dach dem Erstarren in allen Theilen ziemlich gleichmäßig. Wer- 
den aber dicke Stücke gegossen, welche langsamer ei starren, so 
zeigt die Untersuchung des Gussstückes, dass sich an jenen Stel- 
len , wo eine Berührung mit der Gussform stattgefunden hat, 
zuerst eine zinnftrmere Legirung in Folge der frühem Abküh- 
Inng, sich zu krystallisiren begonnen und eine zinnreichero Le- 
girung vor sich hergedrängt bat, welcho zuletzt erstarrt und 
eine, theil weise mit Ziniiausscheidungeu durchsetzte Masse bildet. 
Es fehlt dem ganzen Stücke also die Homogenität, von welcher 
wesentlich die höhern Anforderungen, welche an das Metall go- 
atellt werden können, abhängig siud. 

Um nun ein homogenes Gussstück zu erhalten, sind wesent- 
lich zwei Wege eingescblagen worden. Einmal wurde die Bronze 
im flüssigen Zustande einer starken Pressung bis zu ihrer Er- 
starrung unterworfen. Die Eigenschaften des so erhaltenen Guss- 
stückes waren der gewöhnlichen Bronze bedentend überlegen. 
Das andere mal wurde, und zwar zuerst durch den Metall Fabri- 
kanten Lavessiere in Paris, die flüssige Bronze in eine dick- 
wandige, gusseiserne Go<|uille gegossen und dadurch eine sehr 
rasche Erstarrung bewirkt. Die Qualität des erhaltenen Bronze- 



stückes war dieselbe, wie bei der im flüssigen Zustande geprass- 
ten Bronze. 

Den zweiten Wog, nämlich die Bronze ln gusseiserne Co- 
quillen zu giessen, hat Herr von Ucbatius als den weitaus 
einfachem nun weiter verfolgt, und es ist auch derjenige Weg, 
welcher für andere Zwecke empfohlen werden kann. 

Fa ist aber, nm ganz homogene Gussstücke zu erhalten, 
nöthig, dass die Abkühlung auf allen Seiten gleich rasch vor 
sich geht , was beispielsweise beim Gusse von Geschützrohren 
dadurch bewirkt wird, dass, nachdem eine künstliche Innenkdii- 
lung des Gussstückes durch das Durchleiten von Luft, Saud oder 
Wasser durch den hohlen Kern des Gussstückes zu keinen sichere 
Resultaten führte, ein Kern von geschmiedetem Kupfer in die 
Mitte der gusseisernen Coquille gesetzt wurde, an welchem eine 
der äussern Abkühlung an der Coquille entsprechende rasche 
Abkühlung auch innen erfolgte. 

Bei Gussstücken tür Eisen bahnzwecke, wie z. B. bei Acbi- 
lagern, Kolbenringen etc. kann die Coquille eine Form erhaltet-, 
dass die rasche Abkühlung von innen und aussen durch die 
Wandungen der Coquille selbst vor sich gehen kann. 

Wenn man die Structur der auf gewöhnliche Art gegore- 
nen Bronze mit der in Coquillen gegnsssnen Bronze vergleicht, 
indem man eine polirte Fläche des Gussstückes mit Säure be- 
handelt, so zeigt die erstere eine vielfach mit Zinna usscbeidungi'i 
behaftete, ungleichartige und ungleichfarbige Masse, während die 
letztere eine durchaus gleichartig kry stall isirte und gleichmäßig 
goldfarbige Masse bildet. 

Die Herstellung einer homogenen Masse ist aber nur die 
erste Verbesserung der Bronze und der erste Weg zur Herstel- 
lung der Stahlbronze. Die zweite, für manche Zwecke die größ- 
ten Vortheile bietende, Verbesserung ist das Strecken der Co- 
quillenbrnnze bis über die Elasticität&grenze hinaas. 
indem Dach der vorgenom menen Probe, deren Ergebnisse io der 
nachfolgenden Tabelle niedergelegt sind, erst durch die Streckung 
der in Coquillen gegossenen Bronze über die Elasticitfitsgren« 
hinaus, die Bronze ihre stahlartigen Eigenschaften in Beztehunir 
auf Festigkeit, Elasticität und Härte erhält. 

Das Wesen der Stahl bronze ist also du homogener Brvtwe* 
guss, welcher durch Stricken über die Elastizitätsgrenze Iuhbu* 
in einer Ausdehnung, bis er seine höchste, dem ungehärteten 
Stahle gleichkommende Widerstandsfähigkeit erhalten hat. 

, Uni die Frage zu beantworten, welche Legirung für den 
l Coqnillenguss am besten taugt, wurden folgende lH*gining»‘ii 
gegossen und untersucht: 

l2procentige Bronze 
10 
8 

6 « « 

10 « « mit 2 Procent Zink 

10 « « « 1 « « 

8,5 « « « */a * * 
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Letztere ist die Legi nrog, welche Lnvessiere verwendete. 
Ans jedem dieser Abgüsse wurden zwei Stäbchen geschnit- 
ten und so lange ansgewalzt, bis Stahlhärte eingetreten war. 

Es zeigte sich dabei, dass die 12procentige Bronze das 
Walzen nicht aushält. 

Das Auswalzen bis zur Erreichung der Stahl härte musste 
fortgesetzt wer en, bei der 

lOjfctignn Bronze bla zu 20 % Verlängerung 
8 % m * mm 30 % « 

6 # « « « « 50 # - - 

10% m m mit 2% Zink bis zu 105 t Verlängerung 

10^ m m m \% m mm 15% « 

® '/zotigen m m ty a % m m m 20% « 

Die Resultate der Qualitätsproben waren folgende: 



L e g i r u n g. 


Absolute 

Festigkeit 

in 

Kilogr. 


Elastici- 

tätsgrenze 

in 

Kilogr. 


Elastische 
Ausdeh- 
nung io 
0.00001 


Bleibende 
Ausdeh- 
nung in 
Procent. 


10 0/0 Bronze 


6t *60 


1700 


174 


1.5 


8 «10 „ 


5200 


1400 


140 


2.5 


6 «J« . 


5460 


1300 


128 


3,5 


10 0,0 „ mit 2 °io Zink 


3020 


600 


89 


0,5 


10 “Io , . 1 % , 


4170 


1000 


120 


0,7 


Hi“;. . . ■/»•/« . 


3800 


1500 


167 


1.7 



Diese Versuche zeigen, dass im Allgemeinen die 10-, 8- 
und listige Bronze fQr die neue Methode brauchbar sind und 
dass der Zinkzusatz keinen Nutzen bringt. Die bisherigen Be- 
obachtungen haben aber zu dem Resultate geführt, dass die 
tätige Bronze 2 ur Verwendung am meisten zu empfehlen ist 
und es beziehen sieb die in der Tabelle aufgeführten Resultate 
bei dem Coquillenguss ebenfalls auf 8# Bronze. 

Aus dieser Tabelle ist zunächst zu entnehmen, dass nicht 
nur die Bronze, sondern auch das Schmiedeeisen 
und der Stahl (und ohne Zweifel alle zähen Metalle), wenn 
sie über ihre Elasticitätsgrenze hinaus gestreckt 
worden, eine weit grossere Elasticität annehmen. 

So erreicht die ungest reckte Coquillenbronze ihre Elastici- 
tit schon bei 400 Kilogramm und lässt eine elastische Ausdeh- 
nung von 0,00040 ihrer Länge zu, während, wenn sie uro 0,004 
'.rer Länge bleibende Streckung erfahren hat, ihre Elaslici- 
tät 1300 Kilogramm (also das vierfache!) und ihre elastische 
Streckung 0,00192 beträgt. 

Ferner zeigt die Tabelle, was schon früher angedeutet wurde, 
dass die zähen Metalle überhaupt ihre höchste 
Leistungsfähigkeit erst erhalten, wenn sie über 
ihre Elasticitätsgrenze hinaus bis zu einem ge- 
wissen Punkt angestrengt und folglich bleibend 
verlängert worden sind. 

Diese Resultate enthalten wichtige Fingerzeige für die künf- 
tige Anwendung zäher Metalle. 

Zur genauen Beurtbeilung der Ergebnisse der Proben mit 
den in der Tabelle aufgeführten Metallen ist es nöthig, den 
Gang bei den Proben und die Hilfsmittel näher zu kennen, mit 
welchen die Ergebnisse tixirt wurden. Ich gebe zu diesem 
Zwecke im Nachstehenden nicht uur den in dem speciellen Fall 



eingeschlagenen Weg, sondern der Vollständigkeit wegen auch die 
Grundlagen der Festigkeitsproben überhaupt in thunlichster Kürze. 

1) Absolute Festigkeit. 

Sie wird bekanntlich angegeben durch das Gewicht , wel- 
ches iiu Stande ist, einen Stab von bestimmtem Querdurchschnitt 
abzureissen. 

Die einen Tbeil der Zerreissmaschine bildenden zwei Klauen 
F (Fig. 1 auf Taf. F) sind so eingerichtet, dass das Probe- 
stäbchen a nicht seitlich, sondern nur in der Richtung seiner 
Achse in Anspruch genommen wird. Die Länge der den Pro- 
ben unterworfenen Stäbchen beträgt in seinem cy lindrischen Theil 
0,075 Meter, der Querschnitt 0,25 bis 1 -'Centimeter. 

Die absoluten Festigkeiten werden per 1 -Centimeter in 
Kilogrammen angegeben. 

2) Elasticität. 

Diese wird auf zweierlei Arten angegeben : 

a) Indem man die grösste Belastung ermittelt, welche ein 
Stäbchen von 1 'Cenlimeter Querschnitt noch erträgt, ohne eine 
bleibende Ausdehnung zu erleiden. 

Das auf diese Weise ermittelte Gewicht in Kilogrammen 
bezeichnet die Elasticitätsgrenze. 

b) Indem man die elastische Maximalstreckung misst, welche 
das Stäbchen an seiner Elasticitätsgrenze erfährt. 

Die Angaben über die elastische Streckung werden in Pro- 
centcu der Länge des Stäbchens gemacht 

Zum Messen der Elasticität diente der Apparat (Fig. 2 
auf Taf. F). 

Das Probestäbchen a ist mit seinem Kopfe A und der 
Schraube b an dem Apparat befestigt. Durch die Klemme B 
ist der cylindrische Theil des Stäbchens a stets in der richtigen 
Lage gehalten. Der Kopf C des Stäbchens a stemmt sich gegen 
die Finger des Hebels D und Letzterer greift in den Zahn des 
Zeigers E ein, so dass bei der geringsten Verlängerung de« Stäb- 
chens eine Bewegung des Zeigers eintritt, welcher diese Ver- 
längerung 75 mal vergrößert auf dem Gradbogen anzeigt. Es 
kann mit diesem Apparat« noch 0,00001 der Verlängerung des 
0®,075 langen, cylindrischenTbeiles des Stäbchens abgelesen werden. 

Man legt das an den Apparat geschraubte Stäbchen ln die 
Klauen F (Fig. 1 ) der Zerroisemaschine ein und notirt den Zei- 
gerstand. belastet hierauf mit 50 Kilogramm, notirt die Ver- 
längerung und hebt die Last wieder auf. Ist der Zeiger wieder 
auf seine frühere Stelle zurückgegangen , so fährt man mit der 
Belastung fort, indem man der frühem wieder neue 50 Kilogr. 
beifügt und wiederholt die Manipulation so lang«, bis an dem 
Zeiger die erste bleibende Streckung wahrgenommen werden 
kann. Die vorhergegangene Belastung zeigt sodann die Elastici- 
tätsgrenze an und die durch diese Last bervorgebrachte Streckung 
ist das Maximum der elastischen Ausdehnung. 

Will man die Elasticität eines Mctalles für Stoss finden, 
so bedient man sich der Vorrichtung (Fig. 3 auf Taf. F). 

Das Stäbchen wird in den Elasticitätsmesser (Fig. 2) ge-, 
spannt und das Ganze in den Stossapparat (Fig. 3) eingelegt. 

Der Stoas des Fallgewichtes A wird durch die Zange B 
und den untern Backen C auf den untern Kopf a des Stäbchens 
übertragen, während der obere Kopf b in dem obern Backen D 
I fest gehalten ist. 



One» fbr die Korticbritt* 4«* El*i>nbabnwe*«a«. Neae Folge. Xitt. Band. 4 . Heft 18T6. 
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Tabelle 

über die Widerstandsfähigkeit von Gusseisen, gewöhnlicher Bronze, Stablbronze, Schmiedeeisen, Stahl. 



Last in Kilogrammen 
per 

1 GCentimeter 
des 



Gusseisen 
zu Geschützrohren 
(steirisch) 


Bronze 


Schmiedeeisen 

(steirisch) 


gewöhnlicher 

Guss 


Coquilleu-G uss 


ungewaht 


gewalzt 

(Stehlhronze) 



K rupp'scher 
Gesell DUrOhrra- 
GuHsstabl 



Streckung in 0,00001 der Länge 





elast. 


bleibt 


elast- 


bleibt 


elftat- 


bleibt 


elast. 


bleibt 


elast. 


bleibt 


elast- 


bleibt 


100 


2 


0 


10 


0 


8 


0 


2 


0 


4 


0 


1 


0 


200 , 


10 


0 


15 


0 


15 


0 


7 


0 


9 


0 


3 


0 


300 


15 


0 


25 


0 


25 


0 


10 


0 


11 


0 


7 


0 


400 


22 


0 


35 


0 


40 


0 


23 


0 


14 


0 


12 


0 


500 


27 


0 


47 


1 


M 


2 


37 


0 


18 


0 


16 


0 


600 


33 


0 


56 


4 


62 


4 


50 


0 


*22 


0 


20 


0 


700 


3S 


2 


G6 


7 


70 


6 


60 


0 1 


24 


0 


25 


- 0 


800 


47 


4 


77 


n 


79 


8 


7.3 


0 1 


27 


0 


30 


0 


9») 


54 


& 


88 


20 


87 


10 


86 


0 


81 


0 1 


34 


u 


KKW 


61 


6 


101 


32 


100 


13 


96 


« 


35 


0 


39 


3 


1100 


08 


8 


110 


52 


106 


22 


107 


0 


37 


o 


44 


5 


1200 


76 


10 


120 


96 


115 


47 


117 


0 


40 


2 i 


50 


7 


1300 


84 


14 


__ 




130 


117 


128 


0 


42 


3 i 


55 


10 


1400 


92 


19 


— 


- 


IDO 


327 


139 


0 


45 


4 1 


60 


14 


1500 


101 


24 


— 




170 


380 


149 


0 


48 


5 


65 


20 


ieoo 


110 


30 


— 


— 


192 


441 


159 


0 


52 


6 


71 


81 


1700 


120 


35 


— 


— 


— 


— 


170 


0 


57 


7 


7G 


3* 


1800 


130 


50 


_ 


_ 


— 


- — 


170 


2 


62 


8 


81 


48 


1900 


142 


65 


_ 


_ 


_ 




193 


5 


67 


8 


85 


120 


2000 


157 


81 


— 


_ 


_ 


— 


203 


8 


72 


9 


90 


252 


2100 








_ 


_ 


| _ 




215 


10 


77 


10 


96 


m 


2200 








— 


_ 


— 


— 


2*22 


12 


82 


12 


110 


I 586 


2300 


— 


_ 


— 


— 


_ 


— 


»39 


14 


88 


14 


— 


i - 


2400 


- 


— 


— 


— 


— 


— 


252 


18 


93 


1« 


— 





Absolute Festigkeit. * 


2120 


j 2260 


; 8060 | 


, 5006 


4700 


4800 


Elasticitätftgrcnze in 
Kilogr. 


600 


-■ i 

400 


400 j 


1700 


1100 


bi'l'. - 

9uo 


Streckung elast. 


0.033 


0,035 


0,040 


0,170 


0,037 


0,084 


Lüngc ; btim 

| Heissen- 


0,40 


■ 15,0 

| | 


40,0 


2,1 


*22,0 


21,4 


Querschnitt an der 
Rissartelle. 


0,96 


0,66 , 


j 0.D4 j 


0,96 


0,62 


050 


Hurte- (Kerbenlange). 


10,2 


12,5 


»fl 

©f 


10,2 

1 


10,5 


103 

■ 



Der Stoss wirkt sonach der Länge nach ausdehnend auf 
das Stäbchen. Män vergrößert suecessive die Fallhöhe des Ge- 
wichtes bis eine bleibende Verlängerung des Stäbchens eintritt 
und findet so die Elast icitätsgrenze. 

Die absolute Festigkeit für den Stoss, d. h. diejenige Stoss- 
kraft in Meter-Kilogrammen ausgedrückt, welche im Stande ist, 
ein Probestäbchen von 1 ' 'Centimeter Querschnitt bei einmaliger 
Anwendung zu zerreissen, kann nur ermittelt werden, wenn die 
Probe mit mehreren gleichartigen Stäbchen vorgenommen wird, 
weil jeder Stoss, welcher Uber der Elasticitätsgrenze liegt, schon 
eine bleibende Schwächung hervorbringt. 



eisen (steirisch), das zur Herstellung von gusseisernen Geschütz- 
rohren verwendet wird, vorgenommen hat, sind in ihnen Resul- 
taten so interoMsant, dass sie hier einen Platz finden sollen. 
Das Füllgewicht betrog 1,15 Kilogramm. 

Dio Länge der Stäbchen war 0,075 Meter. 

Der Querschnitt der Stäbchen war 0,5 □Centimeter, - 
Die Stäbchen brachen: 



bei 8 x 0 m ,09 Fallhöhe beim 1. 

« 7 * « * * 2. 

« 6 « « « « 4. 



Stosse 
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bei 


5 


X 


0 m .09 


Fallhöhe beim 8 . 


Stosse 


« 


4 






< . 14 


« 


« 


3 






. . 87. 


« 


« 


2 




« 


« . 352. 


« 




I 




« 


. . 2052. 


« 


• 


Vs 




«r 


« trat die Elastiritätsgrenze ein 



Will man die summarisch« Widerstandsfähigkeit zweier 
Metalle für den Stoss vergleichen, so zählt man die Anzahl 
Stösse von gleicher Fallhöhe, welche die beiden Stäbchen bis 
zum Zerreissen ausb alten. 

3 ) Zähigkeit. 

Zar Rfurtkeilang der Zäliigkeit giebt man in Procenten 
der Länge die bleibende Streckung an, welche ein Stäbchen 
beim Zerreissen erfährt. 

4) Homogenität. 

Ist das Metall homogen, so werden sich die Stäbchen bei j 
zunehmender, bleibender Streckung gleichmäßig im Querschnitt 
verjangen und keine Riese an der Oberfläche erhalten. Im 
Gegentheil wird sich aber nur die schwächste Stelle strecken 



I und einen geringem Durchmesser bekommen, als die übrigen 
I Theile des Stäbchens, welches auch an dieser Stelle reisst. 

Sind harte und weiche Stellen häutig wechselnd neben 
| einander, so entstehen Risse. 

Man giebt den verkleinerten Querschnitt des Stäbchens an 
der Rissstelle in Procenten des ursprünglichen Querschnittes an. 
Ist der Querschnitt nur ebenso viel kleiner geworden (dem 
Cubikinholte nach) als sich das Stäbchen verlängert hat, so ist 
das Metall homogen, im andern Falle aber, and wenn Risse 
eintreten. nicht. 

5) Härte. 

Um die Ilärte der Metalle unter einander zu vergleichen, 
bedient man sich eines krummschneidigen , stumpfen Meiseis, 
setzt denselben auf eine ebene, glatte Oberfläche des Metalls 
und lässt ein bestimmtes Gewicht von bestimmter Höhe, z. B. 
2 Kilogr. von 0“,25 Höhe, auf den Meisel fallen. Je länger 
die Kerbe ausfälll , welche der Meisel in die Fläche drückt, 
desto weicher ist das Metall. 

Stuttgart, März 1876. 



Ueber die Verankerung von Locomotiv-Feuerkasten. 

Von A. tob Bornes, Maschinen -Techniker der Hannoverschen Staatsbahn. 



(Hierzu Fig. 4- 

Bei den Locomotivfeuerkasten kommen bekanntlich ebene 
und gekrümmte Flächen vor, welche vermöge ihrer Inanspruch- 
nahme durch den Dampfdruck sich nicht im Gleichgewicht be- 
finden und daher einer besonderen Verankerung resp. Versteifung 
bedürfen. 

Die ebenen Soitenwände werden stets mit den sogenannten 
Stebbolzon verankert, welche Methode heute die einzig ange- 
wandte ist und es voraussichtlich bleiben wird. Bei der Decken- 
verankerung gehen jedoch die Construetionen ausein&nden und 
erscheint es daher wohl angemessen, hier eine Betrachtang der 
wirkenden Kräfte vorzunehmen. 

Da es sich nur um ebene und cyliwTrische Flächen handelt, 
so möchte ich zunächst noch feststellen, unter welchen Bedin- 
gungen sich eine cylindrische Kesselfläche im Gleichgewicht be- 
findet. Denkt man sich ans einem cyündrischen Kesselstdck 
von I Centimeter Länge und dem Radios r ein Stück berans- 
gwehnitten, welchem der Centriwinkel 2 9 entsprechen möge, so 
kann mau sich die im Blech herrschende tangentiale Spannung 
durch zwei an den Schnittstellen A, B (Fig. 4 auf Taf. F) an- 
gebrachte tangentiale Kräfte S ersetzt denken, wodurch das 
Gleichgewicht wieder hergestellt ist; eine radiale Schubspannung 
findet an den Schnittstellen nicht statt. Ist A B = c die Länge 
der Sehne in Centimetern, p der innere Druck in Kilo pr. 
1 [ [ Cent im. , so ist die Resultante des anf die innere Kcssel- 
fläche winkenden Dampfdruckes 

P = c . p 

deren Richtung durch den Mittelpunkt 0 geht und normal zur 
Sehne ist. Da die Spannungen S dieser Mittelkraft das Gleich- 



11 auf Taf. F.) 

gewicht halten sollen, so erhält man aus dem Parallelogramm 
der Kräfte: 

S sin 9 — ^ oder 

s = _yL- 

2 . sin 9 

Da nun 

= r . sin v 

so folgt: 

S = r.p (1) 

eine allgemein bekannte Beziehung, die besagt . dass die Span- 
nung S an jeder Stelle des cyündrischen Kessels herrsche. — 
Treten dagegen noch andere Kräfte an einem cyündrischen 
Kesseltheil auf, so ist kein Gleichgewicht mehr vorhanden, resp. 
das Blech auf Biegung beansprucht. Hiernach lassen sich nnn 
die in den Feuerkasten anftretenden Kräfte benrtheilen. 

Feuerkasten von Belpaire (Fig. 5 auf Tat F). 
Sind die ebenen Decken des inneren und äusseren Feuerkastens 
AA,, ao, genau gleich breit und mit Stehbolzen verankert, so 
steifen sich beide vollständig gegen einander ab. Die Viertel- 
kreise AC, ac, welche die Uebergänge zu den Seiten wänden 
bilden, sind ebenfalls im Gleichgewicht, indem dieselben im 
äusseren Feuerkasten der Zugspannung = p . R , im inneren 
der Druckspannung = p . r ausgesetzt sind , wo R and r die 
Krümmungsradien bezeichnete; diese Spannungen setzen sich 
auch in den geraden Wänden fort. Da die horizontalen Sieb- * 
bolzen erst mit der ebenen Seitenwand des inneren Feuerkastens 
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beginnen, *o bleibt noch das ebene Stück BC des äusseren 
Feuerkastena besonders zu verankern, was nach der gegenüber 
liegenden Seite hin erfolgt, am besten mittelst Stehbolzen, Bonst 
auch mit J. Eisen und Ankern. Damit sind aämmtliche Längs* 
wände hinreichend verankert und eine Tendenz zur Formver- 
inderung durch den Dampfdruck nicht mehr vorhanden. 

Fenerkasten mit ru nder'Decke (Fig. 6 anf Taf. F). 
Als man noch die Decken der inneren Feuerkisten mit den so- 
genannten Deckbarren verankerte, waren die Feuerkasten mit 
aussen runder Decke ausschliesslich im Gebrauch ; da auf die 
halbkreisförmigen Decken nur der innere Dampfdruck wirkte, 
so waren dieselben vermöge ihrer Form im Gleichgewicht und 
bedurften keiner besonderen Verankerung. Die obere Steh- 
bolzenreihe war bei dieser Construction nicht stärker beansprucht 
als die anderen Reihen, indem die von Herrn Koch (Organ 
1875, Heft I) angenommene radiale Kraft nicht existirt, wie 
die Entwicklung der Gleichung (1) zeigt. 

Anders jedoch seit Einführung der Deckenverankerung mit 
vertikalen Stehbolzen, welcher Construction ich hier specielle Auf- 
merksamkeit widmen möchte. Die Deckplatte AA, (Fig. 6 auf 
Taf. F) des äusseren Feuerkastens ist mit der Decke a a, des inneren 
Feuerkastens durch Stehbolzen verbunden, mithin hebt sich der 
Dampfdruck auf beide Flächen gegenseitig auf, wenn A A , = a a, ist, 
beide sind genügend verankert, abgesehen von einer ganz geringen 
Tendenz der oberen Platte AA, zur Geradeetreckung , welche 
aber zu vernachlässigen ist und durch die Steifigkeit des Bleches 
vollständig aofgenommen wird. In A schlieest sich das Bogen- 
stück A B an , welches sich weiter nach unten eben oder ge- 
krümmt fortaetzt und hier dem inneren Feuerkasten durch Steh- 
boizen verbunden, also unterhalb B als genügend verankert zu 
betrachten ist. 

Im Punkte A darf nun keinerlei Spannung im Blech wirken, 
indem das Stück AA, schon für sich im Gleichgewicht ist, also 
die etwa vorhandene Spannung sich nirgends aufheben könnte; 
eine Tangentialspannnng würde auch das Stück AA, gerade zu 
strecken suchen, also eine Durchbiegung der inneren Feuer- 
kastendecke veranlassen. Im Punkte B darf nur eine vertikale 
Spannung wirken, da jede Horizontal kraft eine weitere Bean- 
spruchung der 8tehbolzen und eine Schubspannung im Blech 
herbeifübren würde, was vermieden werden moss. Diese beiden 
Voraussetzungen geben die Ausgangspunkte für die Constrnction 
der Horizontalverankernng zwischen den Seitenwänden AB und 
A, Bj . Ist also AB = c die Sehne des inneren Bogens A B, 
so ist die Resultante des auf derselben wirkenden Druckes 
P = e . p. Dieselbe gebt durch den .Mittelpunkt O des runden 
Fenerkastens und ist normal zur Sehne AB. Zieht man dann 
in B eine Tangente zur Blechmitte, so ist dieselbe die Richtung 
der in B wirkenden Spannung 8,, also der Schnittpunkt D mit 
der Resultanten P der Angriffspunkt beider Kräfte. Da nun 
im Punkte A keine Spannung herrschen soll, so muss die Rich- 
tung des Horizonlalankers durch den Punkt D gehen und die 
Spannung S, in denselben = der Resultanten ans den Kräften 
S, und P sein. Sind 0 0 j die Mittelpunkte der Seitenabrun- 
dungen des inneren Fenerkastens, also oo, = aa, = AA 1 , 
so muss die Spannung S, =r oB.p sein, welches. der vertikale 









Dmck auf den inneren Feuerkasten und Bodenring ist, der die 
Spannung 8, überhaupt erst erzeugt. Nach der Fig. 3 besteht 
nun zwischen den Kräften P, S,, S a die Gleichung: 

S ,HV = P 2 - 

Da das Kräftedreieck dem Dreieck Aßo ähnlich ist, so 
verhält sich: 

P:Sj : S 2 = A B : B o : A o 

also ist, da 

P =s A B : p, 

S, = B o . p, Sj = Ao . p (2) 

Durch diese Formeln und die Lage des Horizontalankers 
in der Höhe des Punktes D ist der oben aufgestellten Bedingung 
Genüge geleistet, doch ist die Form des Stückes AB noch nicht 
gesichert, indem die znr Erhaltung des Krümm nngsradins OB 
in demselben nöthige Spannung in B nur ungenügend ist and 
bis nach A ganz verschwindet. Man hat daher das Stück AB 
durch aufgenietete _L Eisen angemessen zu versteifen und können 
dabei die Rippen der _L Eisen zum Anbringen der Horizontalanker 
dienen. Es genügt demnach - durchaus nicht, nur eine Reihe 
horizontaler, stehbolzenartiger Anker anzuwenden , sondern die 
Platte A B muss dnreb aufgesetzte _L Eisen vor dem Durchbiegen 
geschützt werden. 

Dasselbe gilt auch von der Beck er* sehen Feuerkwtc 
(Fig. 7 auf Taf. F), mit dem Unterschiede, dass man hier den 
Horizontalanker tiefer legen kann , da die Deckplatte wegen 
ihrer ebenen Form anf Zug beansprucht werden darf ; das Ver- 
steifungs-J. Eisen ist hier noch nöthiger, als bei der runden 
Decke. 

Wenn trotzdem Feuerkasten mit einer Horizontalveranke- 
rung , die nach unserer Ansicht mangelhaft erscheint , and die 
Becker 1 sehen Fenerkasten ganz ohne Horizontalanker im Be- 
triebe bestehen, so liegt das nnr an den enormen Blechstückeu 
von lß— 2Ü n,an , welche man für die äusseren Feuerkasten ver- 
wendet und in der eigentümlichen Festigkeit, die eine gewölbte, 
an beiden Seiten festgenietete Blechplatte vermöge ihrer Form 
zeigt. Doch wird man bei solchen Kesseln, besonders bei gleich- 
zeitig langen Fenerkasten die Erfahrung gemacht haben, da» 
die oberen Stehbolzenreihen , anscheinend höchst unmotivirter- 
wrise häufiger Reparatur bedurften. Ueberbaupt dürfte in einer 
mangelhaften Horizontalverankerung der Hauptgrund für das 
häufige Reissen der oberen Stehbolzenreihen zu sucheu sein, 
sogar bei den älteren Kesseln, bei welcher ein Theil der ange- 
wandten sog. Deckbarren an der äusseren Decke anfgehängt ist, 
indem auch hier eine Horizontalverankerung nothwendig 4 wird, 
wenn die Aufhängung überhaupt nützen soll. Von der Anwen- 
dung einer richtig construirten Horizontal verankernng wird dem- 
nach eine längere Dauer der oberen Stehbolzenreihen zu er- 
warten sein. 

Für den Feuerkaslen mit runder Decke möchte icb ferner 
die Beanspruchung der einzelnen Tbeile feststellen. 

Die in den Horizontalankern herrschende Spannong ist nach 

Gl. (2) _ 

S 2 = p . A o 

für jeden Centimeter Länge des Feuerkastens; nimmt man also 
den Abstand der Anker zu 210 mm uud p = 10 Kilogr. per 
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[^Centim., sowie die Materialspannung zu 7 Kilogr. per 1^®“, 
su ergiebt sieb der Querschnitt eines Ankers in - ® m za 

qssSÄo (3) 

wo Ao in Millimetern gemessen ist. 

Die Minimalspennang in der inneren und äusseren Decke 
ist nach Grashof (Festigkeitslehre S. 266) 

, 1 »2 
k = 45Ö • *r- p 

wo a den Abstand der Stehboizen, d die Blechstärke in Milli- ' 
metern bezeichnet. Nimmt man a = 105““, p = 10, so er- 
giebt sich: 

k = ^r ■••(*) j 

Nimmt man für den ausseren Feuerkaaten k = 4 Kilogr., 
welche Spannung man in den Rundke89eln angewendet findet, so 
ergiebt sich <J 8“ m , welche Wandstücke demnach für die 
Decke eines richtig verankerten Feuerkastens genügen würde. 
Bei den Seitenwfinden tritt noch die aus der Spannung S, (Gl. 2) 
herrührende Materialspannung hinza: 

Bö 



k ' ~ io.« 



< 5 > 



Setzt man die gesammte Materialspannung in den Seiten- 
winden k 4- k, = 4,1 Kilogramm für den Maximalwerth 
Bo = 350“, so ergiebt dies eine Blechstärke d, = 13““. 
Es erscheint daher für gewöhnliche Verhältnisse eine Wandstärke 
des äusseren Feuerkastens von 13 — 14““ für vollkommen ans- 
tehend and die Aowendang einer starken Deckplatte als über- 
flüssig. Da man die Bleche in den nötbigen Längen beziehen 
kann, so macht man wohl am besten die Docke nnd Seitenwände 
des äusseren Feaerkastens aas einem Stück. Die Anwendang ; 
einpr verstärkten Deckplatte erscheint nur dann gerechtfertigt, 
wenn man die Horizontalanker tiefer anbringt, als der theoretisch > 
richtigen Lage entspricht, so dass dann die Deckplatte einen 
Theil der Spannung übertragen muss, welche sich dann nach 
dem Hebelgesetze auf die Deckplatte und den Anker vertheilt. 
Diese Constrnction erscheint mitunter ans der Rücksicht gerecht- 
fertigt, dass die obere Steh bolzenreihe sofort sehr in Anspruch 
geuommen wird, wenn die Anker etwas zu lang sind, oder durch 
Rost etc. Spiel in den Bolzenlöchern erhalten haben, welche 
Gefahr bei tiefer liegenden Ankern wegen der ronden Form 
der Decke weniger zu befürchten ist. Diese Rücksicht tritt 
besonders da ein, wo die oberen Ecken des inneren Feuerkastens 
nach relativ grossen Radien abgerundet sind. — Die Deckplatte 
ist in diesem Falle ausser der Spannung k (Gl. 4) noch auf I 



Biegung zu berechnen, wobei die Pfeilhöbe als Hebelarm, der 
entspreebendn Theil von Sj als Kraft Auftreten. 

Uebrigens lässt sich auch hier die starke Deckplatte durch 
eine Combination der Becker’schen Construction und des runden 
Feuerkasten vermeiden, indem man nämlich die sonst ebene 
Deckplatte (Fig. 8 und 9 auf Taf. F) vorne, wo sich der 
Langkessel anschliesst. wölbt, so dass die sonstige Einfachheit 
des runden Feuerkastens bezüglich der Verbindung mit dem 
Langkesscl völlig erhalten bleibt. Diese Construction besitzt 
gegen dip runde Decke denselben Vorzug, wie die Becker* sehe, 
dass nämlich die vertikalen Anker nicht oben vernietet zu wer- 
den brauchen, sondern Köpfe erhalten können, wie die-; bei den 
Belpai re ’ sehen Kesseln üblich ist; bei der Reparatur können 
dann die Anker herausgesebraubt werden, was bei der runden 
Decke erst geht nachdem die Nie' köpfe abgebauen worden sind, 
wobei die Deckplatte stets leidet Der Dampfraum wird bei 
dieser Construction allerdings um ein Geringes reducirt, was 
aber von keinem Belang ist. 

Auöh die Hinter wand des äusseren Feaerkastens ist grössten- 
theils eben und' muss daher verankert werden. Am meisten 
empfiehlt sich die Verankerung mittelst einer Riechplatte und 
Winkeleisen, wie Fig. 10 auf Taf. F zeigt, indem dadurch die 
beiden hinteren Horizontalanker ersetzt werden und die beiden 
Seiten der Aukerplatte jede für sich nur auf Zug in Anspruch 
genommen ist. 

Durchaus ungenügend ist es aber, wenn die Ilinterwand 
nur durch ein aufgenietetes J- Eisen verstärkt wird, indem dann 
der ganze Dampfdruck, welcher auf die Platte wirkt, an den 
Endpunkten m m (Fig. 1 1 auf Taf. F) dieses _L Eisens in das 
Blech übergeht. Eine Verankerung des JL Eisens mit langen 
Ankern nach der vorderen Kohrwand nützt hier auf die Dauer 
nicht, da die vibrirenden Anker sich in ihren Bolzenlöchern 
bald ausscblagen. IJass das Blech diese enorme Beanspruchung 
in den Punkten m m nicht aushült, sich verbiegt und gelegentlich 
reisst, wird Niemand Wunder nehmen und dürfte auf diesen 
Umstand auch wohl die Explosion der Locomotivo «Seesen» auf 
der Braunschweiger Eisenbahn zurückzuführen sein, zu deren 
Entschuldigung man ja sogar das Gespenst des Siedeverzuges 
einmal wieder citirt hat. Bis jetzt hat es bei den explodirten 
Locomotiv kesseln beinahe stets an der Verankerung gemangelt 
durch deren sorgfältige Ausführung man sich voraussichtlich vor 
dergl. Eventualitäten sicher stellen wird, trotz aller Siede Verzüge 
und anderer böser Geister. 

Hannover, im November 1875. 



Bemerkungen über die Personenwagen mit Intercommunic&tion durch Seitengang 
nach System Heusinger von Wald egg. 

Ich habe mit Interesse die Abhandlung ober die Inter- ad 1. Die Coupe’s sind nach dem Gange durch Schicbe- 

ccmnmnications- Wagen Ihres Systems im I. diesjährigen Heft thüren mit festem Fenster abzaschli essen. Deren Verschloss ist 
griesen, und erlaube mir Folgendes dazu zu bemerken; sehr einfach and wird durch den im oberen Punkte drehbaren 

Die meisten beantragten Aenderunsren habe ich in dem Griff bewirkt. Will man die Thttre öffnen, so ist d€*r Griff 
von mir construirten Wagen (vgl. Organ 1876, B- 99 und Taf. IX) unten etwas mehr anznziehen; die Einfalle hebt sich — beim 
bereits dorebgeführt. so: Schlüssen fällt sie selbst ein. Soll die Thüre von Innen ge- 
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schlossen werden , so ist nur ein kleiner flacher Knopf onru- 
drehen, und die ThDre kann nicht geöffnet werden. Die 
Schlösser habe ich vcm Etablissement Kramer, Klett & 
Comp, in Nürnberg 1 c zogen. Die ThQren lasse ich auf mit 
Tuch überzogenen Deisten rollen, weil dassell>e den Zweck der 
Geräuschlosigkeit ebenfalls erreicht und nicht wie Kautschuk 
bei grösserer Wärme klebt. Ausserdem ist auf einer Porcellnn- 
tafel über jeder Thür die Clane aufgeschrieben. 

ad 2. Klappsitze habe ich zwar bis jetzt keine angebracht, 
dock sind dieselben jedenfalls sehr angenehm und sind auch Ton 
mir vorgesehen. 

ad 3. Den mittleren Aufbau habe ich durchlaufend ge- 
macht. da ein Kasten von 600 — 800 1 "® in dem Coup£ keinen 
angenehmen Eindruck machen kann, und als Kamin auftritt, 
während die Erweiterung des Coupes symmetrisch nach beiden 
Seiten bis zum Gange Luft giobt, und ein Gefühl der Beengung 
nicht aufkomraen lässt. Die Ventilation in den hiesigen Coupö's 
ist daher vorzüglich. Der enge Aufbau musste ausserdem eine 
heftige Luftströmung hervorrufen, was ich auch dadurch be- 
stätigt sehe, dass man einen Vorhang unter dertteffnnng ziehen 
muss. Es geht daraus hervor, dass der Aufbau viel 2 u klein 
ist, nnd grösser gemacht werden muss. 

ad 4. Meiner Ansicht und gemachten Erfahrungen nach 



ist als Heizung von Zügen nur Dampf oder heisses Wasitr za 
ht'rücksichligen. Welche Fatalitäten machen alle die Heizungeo 
mit Presskohle, Holzkohlen etc., sie fnnctioniren überhaupt nur 
in Ordnung, wenn sie mit grosser Sorgfalt beschickt nud he> 
handelt werden , ich frage aber wie oft ist dies der Fall uud 
wie oft nicht? Dabei ist noch die grosse Gefahr hei Eisanbaha- 
Unfällen zu berücksichtigen; dos letzte Unglück auf der Bahn 
Odessa- Kiew beweist dies zum Erschrecken. 

ad 5. Wan die Scblafeinrichtong anbelangt, so eignet sich 
dieses System ganz vorzüglich dazu. Man müsste sieb aber 
fragen was zweckmässiger wäre — ob man die gewöhnlichen 
Wagen auch zum Schlafen einrichte, oder ob man eigene Schlaf- 
1 wagen mache, welche auf der Reise an gewissen Stationen für 
die Nachtzeit beigegeben werden. Ich glaube, dass man öko- 
nomischer verfahren wird, eigene Schlafwagen zu ‘bauen, welche 
blos bei Nachtzeit cirkuliren, da dieselben sehr billig hezusteUen 
sind, während die auf den Bahnen jetzt cirkulireuden Pall- 
mann 'sehen Wagen enorme Anschaffungskosten erfordern, und 
nur Passagieren I. Classe dienen, während man auch die Passa- 
giere il. Classe berücksichtigen müsste. 

Constantinop el , den 21. Februar 1876. 

Fr. Reimherr, 

Olw’rmasckinen-Ingeniwir der europäisdi-türkischen Eisenbahn. 



In dem VI. Capitel des 
dritten Bandes des Handbuchs 
für specielle Eisenbahntechnik 
war Raum für eiüe Darstel- 
lung Und Beschreibung der zum 
Schneiden der Eisenbahnbillets 
benutzten Maschinen nicht zu 
erübrigen. Wir geben deshalb 
einige Notizen über dieselben 
an dieser Stelle. 

DieCon5troction der Billet- 
drackmaschinen erfordert, dass 
die BUlets genau von gleicher 
Grösse sind und die grosse An- 
zahl der Billets, welche ver- 
braucht werden, bringt es mit 
sich, dass man zum Schneiden 
derselben besondere Vorrichtun- 
gen haben muss, nämlich eine 
Maschine, welche den Carton 
in Streifen schneidet, deren 
Länge der Breite der Billets 
entspricht (die Streifenschceid- 
maschine), und einen zweiten 
Apparat, welcher aas den Strei- 
fen die einzelnen Billets hcrstellt. 

Die Streifenschneidntaschine 
ist durch nebenstehenden Holz- 



lieber Billet-8chneidma8chinen. 



Vom Professor 8onne in Darmstadt. 
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schnitt Fig. 23 dargestellt. DenHaupt- 
tbcil bilden zw»*i mit scharfkantigen 
Scheiben (Messern) versehene Walzen, 

«eiche durch Schwungradkurbel und 
Vorgelege in Bewegung gesetzt wer- 
den. Rechts neben den Walzen be- 
tiodet sich eine horizontale Tafel, auf 
welcher der zu schneidende Cartou 
den Walzen zugefahrt wird, links von 
demselben bemerkt man eine schräg«* 

Platte, welche die geschnittenen Strei- 
fen anfnimmt bis dieselben der zwei- 
ten Maschine zugefahrt werden. 

Die letztere, die eigentliche Billet- 
tthneidmaschinu , ist durch Fig. 24 
dargt stellt. Die Messerwalzen sind 
ähnlich construirt wie bei der Streifen- 
«dineidmaachine, nur ist der Abstand 
von einem Measer zum anderen ge- 
ringer, wie er der Breite der Billets 
entspricht. Die Streifen wenden an 
der vertical gestellten Platte, welche 
rechts von den Walzen sichtbar ist. 
aufgestapelt und durch einen ange- 
messenen Mechanismus, einen sog. 

Transporteur, welcher auch bei den 
Billetdruckmaschinen vorkommt, den 
Messern zugefahrt. Auf schrüglie- 
geoden Metallfabrungen, deren in die 
Höbe stehende Kanten ein wenig di- 
Tergiren, damit ein Abstand zwischen 
den einzelnen Stucken h«*rgestelU wird, 
gleiten die geschnittenen Billets in 
einen links an der Maschine befind- 
lichen, vertical stehenden Behälter. 

Dieser Behälter ist aus Holz ange- 
fertigt und durch Querwände in zehn 
Abtheilongen (Canäle) einget heilt. Ein 
regelmässiges Aufstapeln der Billets 
hi den Canälen wird dadurch be- 
werkstelligt, dass man mit Hülfe einer Hebestang- und eines 
Rades die an einer gemeinsamen Querleiste befindlichen Boden 
der einzelnen Canäle in dem Maasse hinunter rücken lässt, in 
welchem das Schneiden der Billets fortschreitet. 

Mit einer solchen Billetschneid masehine kann man täglich 
100 bis 130,000 Billets schneiden. Streifenschneidmaschinen 



Fig. 21. 



und Billetschneidmascliinen werden in der G andenberger*- 
schen Fabrik in Darmstadt (Besitzer Georg Uöbel), welche 
als Bezugsquelle für alle mit dem Billctwesen in Verbindung 
stehenden Maschinen und Apparate bereits rühmlich bekannt ist, 
angefertigt. 



Oie Sicherung der Locomotivbeweguug. 

Von Emil Tilp, Oberinspector der Kaher Kran z- Joseph- Bahn in Wien. 



Die Störungen des ruhigen Ganges der Locomotiven im 
Allgemeinen sind deren Constrnction innewohnend , weil durch 
dieselbe bedingt Die Unwesentlicheren derselben, die verticalen 
Oscillationen um den Schwerpunkt, das Wogen und Nicken, ge- 



meinhin Galloppiren genannt, sind abhängig von der Zahl der 
Berührungspunkte der Räder mit den Schiinen, der Art der 
Verkeilung des aof ihnen lastenden Druckes um den Schwer- 
[ punkt in zu dem Geleise paralleler Richtung, in der Art der 
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Uebertragung desselben auf die Tragfedern, endlich in der Lage 
de» Schwerpunktes auf der Längenmittellinie. 

Wichtiger, weil die Unverrückbarkeit des Gleise« an- 
greifend. Bahn und Vehikel rapid abnutzend, sind die seitlichen 
Störungen. Ihre Itensität resultirt aus der Grösse des Rad- 
standes, sowie aus dem Verhältnisse des Radstandes zur Ge- 
sommtlänge des Fahrzeuges, aus der Entfernung der schwingen- 
den und krafttragenden Massen von einander und vom Schwer- 
punkte, senkrecht zor Mittellinie genommen, also der Cylinder- 
mittel von einander, aus der Differenz der Cylindermittel-Ent- 
fernnng gegenüber der Entfernung der Kurbelwarzenmittel, aus 
dem normalen Spielräume der Spurkränze und Lager — wird 
also verringert durch Innencylinder, durch Aussenrahmun bei 
Auasencylindern, durch langen Radstand, durch Vermehrung der 
Dampfcylinder , welche die Duplicität der ganzen Kraft- und 
Schwung-Aeusserungen aufhebt, endlich durch intacte Spurkränze 
und guten Oberbau. 

Die horizontalen Störungen in der Richtung der Bahn- 
achse entstehen bei unvollkommenen Gegengewichten, bei Anwen- 
dung hoher Expansionsgrade und können allerdings uufOhlbar 
gemacht werden. 

Seit die Leistung der Vehikel , das Gewicht der Locomo- 
tive sowie ihre Fahrgeschwindigkeit , folgerichtig auch die 
Kolbengeschwindigkeit mit den Forderungen an die Transport- 
mittel grösser wurden, begannen auch die Störungen der Loco- 
znotivbewegung zu wachsen und machten sich namentlich die 
Abweichungen der L&ngeuacbse in hoher Weise fohl bar und ins- 
besondere bei Locomotiven mit überhängenden FeuerbOchsen. 
deren Bau wohl grosse Adhäsion, gutes Durchfahren der Curven 
in Folge kurzer Basis und anderer Constmctions- Vortheile, aber 
bis zur Gefährdung unruhigen Gang ergab, so dass mehrere 
deutsche Staaten schon in den Fünfziger- Jahren deren Fahr- 
geschwindigkeit auf 5, 1873 auf 6 Meilen gesetzlich ein- 
schränkten, während solche Typen bei uns wegen ihrer univer- 
sellen Brauchbarkeit für alle Gattungen Züge, einschliesslich der 
Eilzüge, jetzt noch verwendet werden; natürlich muss man die 
Folgen mit tragen . als da siud: kostspielige Bahnerhaltung, 
hohes Reparatur- Bedürfniss der Maschinen und Tender, ja Ent- 
gleisungen, welche durch die bekannten Versuche der Sächsischen 
Staats bah ne n über die Stabilität des Oberbaues deutlich genug 
erklärt sind. 

Die Einzelerscheinungen des Dnplex und der Belpai reichen 
Balancier- Locomotive (auf der I862br Weltausstellung) waren 
Anklänge des Strebens nach Verbesserung des Locomotivbaues. 
Indess hatte man schon vordem begonnen , den Tender zu 
gleichem Zwecke heranzuziehen. Schon frühe hatte man mit 
der Verbindungskuppel zwischen Tender und Maschine eine Feder 
von 8 — 4 Tonnen Drock verbanden, welche mit ihren Euden auf 
symmetrische Buffer und dieselben ans Maschinenplateau an- 
drückte. Natürlich wollte man damit nur die Kuppel spannen 
and das «Zucken» vermeiden. Später sah man, dass die Buffer- 
köpfe die Druckfläche abwetzten und hoffte durch Anbringung 
von Mulden, welche die Bufferköpfe festhielten, dieses und gleich- 
zeitig das zu heftige Schlingern zu vermeiden, was bis zu ge- 
wissem Grade wohl, aber nicht bis zur möglichen Grenze er- 
reicht wurde, weil die parallele Verschiebbarkeit der Buffer 
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selbst in gerader Bahn jene Schrägestellung der Plateaus nicht 
verbinden! kann, di« ja eben beim Schlingern einuitt und ner 
durch feste Verbindung mittelst gradflächiger Tbeile radicii 
erreichbar, und weder durch halbkugelartig noch anders geformte 
Eingriffe erzielbar ist. Um weiters deren Wirkung in Curven 
zn betrachten, ist os uöthig, den Gang der Maschine io gender 
and gekrümmter Bahn zn verfolgen. 

Auf gerader Bahn geschehen die Oscillationen der Längen- 
achse in ziemlicher Regelmässigkeit, die nur durch die Unvoll- 
kommenheiten der Bahn gestört wird; die Ausladungen der- 
selben bleiben ziemlich in gewissen Grenzen vou etwa 100 
bis 175 nun maximaler Schwankung. Die Einfahrt in scharte 
Curven bewirkt eine Unterbrechung dieser Oscillationen; die 
heftige erste Abweisung des Vorderrades, nur wenig gemildert 
durch die Schienenüberhöhung und Gleiserweiterung, verstärkt 
durch das, etliche Momente später durch den Zog der Kappel 
rapid eintretende Abweisen des ersten Tenderrades, bewirkt 
eine noch heftigere seitliche Schwankung, die nur dann unter- 
bleibt , wenn die Bolzen der Kopplung gleich weit ibstebea je 
von der nächsten Achse ihres betreffenden Vehikels, was be- 
kanntlich bei Maschinen nicht der Fall ist, wo diese Achse vor 
der Feuerbüchse liegt. 

Das weitere Durchfahren der Curve ergiebt nicht etwa 
ein constantcs Anlaufen des Vorderrades am äusseren Schienea- 
strange, sondern einen wechselnden polygonalen Anlauf der fort 
und fort stossweise eintritt, sobald der Spielraum de« Spur- 
kranzes verschwindet, in diesem Augenblicke ein Abweisen des 
Rades n. 8. f. Diesem durch Intervallen getrennten Anlaufen 
ist die Tyresabnntzung zum allergrössten Tbeile zuzuschreiben 
und ich habe Schienen gesehen, deren Kopf ganz gleich mit 
dem Stege abgesebliffen war. Dies Gesagte gilt selbstverständ- 
lich vou allen steifgeführten Achsen. Das ruhige Einfahren in 
die Curve wird also hauptsächlich behindert durch die Ver- 
bindung des Tenders mit der Maschine in Folge der Differenz 
zwischen den Abständen der ersten, resp. letzten Achse vom 
Plateauende, und durch das Trägheitsmoment des aus der Ge- 
raden mitgebrachten Schlingerns. Obige Differenz ergiebt f»r 
die Sehnestellung als Idealstellung de« Fahrzeug« am Plateaaende 
der Maschine eine größere Abweichung von der IAngcnacbs*. 
als am Plateauende des Tenders and zwar in jedem Punkte dir 
Curve gleichen Halbmessers (für andere Halbmesser andere); 
die Doppelbuffer- Vorrichtung aber gestattet durch die Parallel- 
versebiebung nnr eine gewisse, nicht dem jeweiligen Redarfe ent- 
sprechende Seitenverschiebung, sie ist daher für die einzig 
richtige Sehnestellung theoretisch falsch, das Pressen des Ioneu- 
buffers ergiebt überdies durch den Federdruck von I*/ a — 2 Tonnen 
eine starke Componente fürs Hinausdrängen der Räder, welche 
beim Schieben des Fahrzeugs, namentlich des leichteren Tenders 
entschieden zn grosser Räderabnutzung und Entgleisnngsgefabr 
leitet , insbesondere (gleichgeltend auch für die Fahrt am Ge- 
fälle, wo jedoch die Schwere der Maschine etwas hilft) bei An- 
wendung von Schr&ubenkuppeln, wo das Schieben lediglich durch 
die Bufferstange der Innenseite geschieht. Hie und da ist auch 
die Kuppel mit Hilfe der Feder, deren Band sich im Kupprlge- 
häuse bewegt, flexibel gemacht, bekanntlich ein NacbtbeU für die 
Zugkraft. 
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Diese Vorrichtung (also eigentlich blos die Beifügung der 
Mulden für entsprechend gestaltete Bufferenden) war vielleicht 
der erste in Deutschland bekundete Ausdruck des Strebens, die 
Masse des Tenders mit jener der Maschine zn verbinden, um 
dem der Construction integrirenden Uebelstand de« Schlingerns 
einen Damm zu setzen und dadurch indirect und künstlich die 
Radbasis zu verlängern. Inwiefern dieser Apparat dies bewirkt, 
erhellt ans oben Gesagtem. Man ging vom richtigen Punkte ( 
aus, traf aber kein radicalcs Mittel. 

Es mag hier eingeschaltet werden, dass eine selbst compacte j 
Verbindung der auf den Rädern ruhenden Massen der Maschine ! 
and des Tenders das Schlingern immerhin nur bis zu gewisser 
Grenze beseitigen können, dass das Spiel der Räder und Lager 
immer noch deren seitliche Bewegung gestatten wird, dass aber ! 
die gänzliche Aufhebung der relativen Bewegung der Masse der I 
Maschine gegen jene des TenderkastenB jenes Schlingern fast 
auf Null zu reduciron geeignet ist, weil der Druck auf die Räder ; 
und die Trägheit der in gerader Linie zu laufen gezwungenen I 
fast gesammten Schwere von Maschine und Tender die Räder 
am Ausweichen behindert, und dies ist eben die mögliche Grenze 
des Aufbörens des Schlingerns. Sie kann somit durch eine Ver- 
einigung erzielt werden , die auf gerader Bahn eine Seitenver- 
schiebung der Längeninittel von Tender und Maschine relativ 
zu einander absolut verhindert. 

Kommt bei dem beschriebenen Doppelbuffer-Apparat irgend j 
ein ungünstiger Umstand hinzu, als das Brechen einer Buffer- 
Stange, der Feder oder ihre Setzung, zu geringe G leiser liöhnng 
in der Curve, geringe Belastung der Vorderachsen, so entstehen 
in jedem dieser Fälle Gefahren. Man sieht zumeist das rack- i 
wirtige Profil der Bufferköpfe am Tcnderplateau abgedrückt, I 
ein Beweis, dass die Plateaus in Curven nicht jene schärferen 
Winkelstellungen einzunehmen vermögen, die sic- dor Sebnen- 
SteUmng conform einnehmen sollen. Das Durchfahren der Curven 
wird daher in einer Art beeinflusst, dass man lediglich auf das 
Spiel der Spurkränze und auf die Gleiserweiterung compru- ! 
mittiren muss: die Folge ist mindestens, dass die Tyres und die j 
Zugkraft nicht geschont werden. 

Messungen der RäderstHlnng in Curven an stehenden Loco- 
motiven, wie man dieselbe in wissenschaftlich ganz unhaltbarer 
Weise *) behufs des Vergleiches an Maschinen mit verschiedenen 
Apparaten vorgenommen hat-, haben gar keinen Werth, weil die 
Stillung von Vehikeln eine ganz andere sein wird in ihrer 
Ruhe, als beim Fahren, wo der mächtige Factor Fliehkraft 
wirkt; anch übt schnelles oder langsameres Stehenbleiben mit 
and ohne Reversiren grosse Unterschiede aus, die in der 
Hand des Fahrenden liegen oder nach Belieben erzielt werden j 
können. 

Pie einzig richtigen Kriterien über die Wirkungen eines i 
Apparates beim Durchfahren der Curven und der Geraden sind 
die graphische Aufzeichnung der absoluten und relativen Bo- 

*) Herr Grossmann, Beamter der Verbrauchs-Maieriulabtheilung, 
stellte solche im Osterr. Ingen-*' Vereine auf. Siehe auch dessen Aut- I 
»atz in Heft 3 des Organs j derselbe sucht die Wirksamkeit des Apparats 
dort, wo sie nicht nöthig, findet sie aber nicht, wo Bit» bednngen und 
vorhanden ist; Fachgründo bringt er nicht bei. 



wegnng zwischen Tender und Maschine, und der Grad der Tyres- 
abnutzung. des Ausschlagen« der Lager, namentlich aber die Er- 
haltung der Gleise. 

Andere seither ins Leben gerufene angeblich einfachen Ver- 
bindungen zwischen Tender und Maschine hatten andere 
Wirkungen, Es giebt deren, weicht» während der Fahrt durch 
Momente unbeabsichtigt einen Theil des Gewicht« der Maschine 
anf den Tender übertragen und so durch Ueberlassung von dessen 
Vorderthefl Achsbrücbe begünstigen , wozu noch ein zu rapide« 
Mitnehmen des Tender« oder vielmehr Hineinschleudem desselben 
in die Polygonalstellung bei Ein- und Ausfahrt in Gurren k-wnmt, 
wogegen der Tender sich stets später und anders einstellen will, 
als die Maschine, aber gezwungen wird, dem Zuge eines Mittel* 
punkte« zu folgen (dem Kuppelende im Maschinenplateau), 
welcher naturgemäss fast immer theoretisch falsch gelegen ist, 
weil der Mittelpunkt der Linie zwischen 1. Tender- und letzten 
liocomotivachse nicht niit dem Mittelpunkt der Kuppel zusammen- 
fällt. All dies gilt insbesondere von der Dreibolzen-Kupplung. 
Der selige Petzhold hat entschieden Unrecht, wenn er im Hand- 
buch für spedelle Eisenbahn-Technik ausspricht, dass die Theorie 
nicht immer die Placet abgeben muss. Wo die« fehlt, rächt 
sich die Praxis unausbleiblich. 

Aus Gesagtem ergeben sich für einen Apparat zur Verhütung 
des Schlingerns folgende Bedingungen: 

Vollständige Annexion der Kästen von Locomotiven and 
Tender, damit indirect der Radstände — dies kann nicht durch 
Eingriff halbcylinder- oder kugelförmiger, sondern nur prisma- 
tischer Körper (mit geraden Flächen) geschehen, die blos ein 
verticales Spiel, aber kein seitliches gestatten ; 

Aufhebung dieses Verbandes in scharfen Curven, um nicht 
ein Pressen der Räder, oder eine zu rapide Mitnahme des, 
andern Stellungen znstrphenden , Tenders oder gar eine momen- 
tane Ueberlastung von dessen Vorderachse herbeizuführen — die« 
kann nur durch automatische Auslösung, herbeigeführt dnreh 
die selbstthätige Schiefstellung der Plateaus , erzielt werden; 
Auslösungen bei 1000 Meter Radius sind allerdings überflüssig, 
weil der Winkel des Bogens noch ein sehr stumpfer ist, jedoch 
absolut nüthig in scharfen Curven, in Gegencurven, Wechseln, 
beim Schieben und bei ThaUalirlen. Die Bestimmung des 
Zahn winkel« ist nicht ganz gleichmütig wagen Führung in 
der Curve; 

Vermeidung jeder Gefahr Wirkung beim Schieben, also jede« 
Zwanges nach ausserhalb des Gleises, ebenso beim Bruche 
irgend eines Theile« des Apparates, Vermeidung jede« Zwanges 
zur Räderpressung, 

Dass mein Apparat (siehe Centralblatt für Eisenbahnen and 
Dampfschifffahrt, (Wien und Pest), Organ für Fortschritte des Eisen- 
bahnwesen« 1875 S. 106. Engineering, *Iron u. a. Fachjournale) 
Allem dem entspricht, zeigen folgende Probaresultate von mehreren, 
weit auseinander! iegend gewählten Bahnen, meist mit Curven 
bis zu 280“ Radius. Namentlich liefern sie den voll gütigen 
Beweis, dass er das Schlingern auch bei Ein-, Aus- und Durch- 
fahrt in Curven aufhebt und die ruhige sanfte Durchfahrt ohne 
Pressung sehr begünstigt. 



Organ fUr di» Fortschritt« 4 m Klwniml.nwea*n«. Nun« Folge XIII. Band. 4 Heft 1K4. 
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Niederschlesisch-Märkiscbe Bahn: Proben be- 
friedigend. 

Oberlausitzer Bahn: Proben mit Lastmaschinen: 
ruhiger Gang erzielt, relative Bewegung zwischen Maschine und 
Tender aafgehoben. 

Baierische Staatsbahnen, Saarbrücker Bahn, 
Rudolfbahn: Proben befriedigend. 



i El iabetb-Bahn, Rudolf-Bahn, Dux-Boden- 
bacher Bahn, Lübeck-Büchener Bahn u. a.: ebenso. 

Die obigen Maschinen waren fast durchgehend« solche mit 
; Aussenrahraen , die an und für sich ruhiger gehen; die Diffe- 
reuten der Seitenspiele ergaben sich aus ihren Construetioos- 
I Verschiedenheiten, und ist bei richtigem Apparate jenes auf der 
Geraden stets fast Null, das in den Cnrven ziemlich gleich der 
durch Berechnung der Längenachseu von 31 aschine und Tender 
bedingten Pfeilhöhe der Abweichnng. 

Gleiches ergaben überhaupt alle bisher vorgenommenen 
Proben and monatelangen Verwendungen des Apparates, nebst- 
dem bei längerer Verwendung entschieden eine Verminderung 
der Räder- und Lagerabnutzung*), insbesondere auffallend beim 
Tender, als auch der des Oberbaues. 

Für neue Maschinen mit überhängender Feuerbüchse, Per- 
i sonen- oder Lastmaschinen, ergiebt der Apparat nur unwesent- 
liche Mehrkosten, die Anbringung bei alten kann allerdings dort. 

I wo die Dnppolbuffer schon bestehen billiger bewerkstelligt 
; werden , falls man sich mit der Wirksamkeit und den Eigen- 
schaften dieser DoppelbufTer-Vorrichtung begnügt. Mciu Apparat 
bedarf 4ÜÜ Kilogr. Guss- und etwa 100 Kilogr. Schmiedeeisen, 
ist um 200 Mark anzufertigen. 

Die Anwendung von Schraubenkuppeln würdö jedoch eine 
! geringe Modification des Hebelwerkes der Auslösung bedingen 
I — so wie er ist, müsssen, um ihn voll zur Geltnng zu bringen, 

! steife (Stangen- und Kreuzkopf-) Kuppeln verwendet werden. 
Bel Schraubenknppeln kann nämlich ein gänzliches Heraus- 
treten des Zahnes aus der Falle unter gewisseu Umständen 
eintreteu. 

Aus särumtlichen bisherigen Versuchen und Erfahrungen 
mit diesem Apparate haben sich übereinstimmend nur die 
günstigsten Resultate für Gerade, sowie für Curven ergeben, und 
strengwissenachaftliche Einwendungen sind weder theoretisch noch 
prac tisch erhärtet worden. ♦•) 



Beobachtaugen über die Abnutzung der Radreifen bei Verwendung des Tilp’scheu Apparates 

gegen das Schlingern. 

Von Otto Gebauer, Chef der Mascbinenabtbeilung der a. p. Buschtehrader Eisenbahn (Böhm- Nordwest haha) in Prag. 



Im Laufe des Jahres 1875 wurden zwei Locomotiven der 
Buschtehrader Eisenbahn mit dem Tilp’ sehen .Apparate gegen 
das Schlingern versehen. 

Die Maschine Nr. 19 kam im Juli, die Maschine Nr. 9 
im September, mit dem Apparat versehen, in Betrieb. 

Es wurden viele Diagramme aufgenommen und zwei der- 
selben im Organ 1870, ^ Heft, Seite 23 abgedruckt. 

Alle diese Diagramme zeigten eine sehr beträchtliche Ver- 
minderung der Seitenschwankungen. 

Man konnte vermuthen, dass in Consequenz des ruhigeren 



Ganges auch eine geringere Abnutzung der Radreifen und somit 
auch der Schienen eintreten werde und wurden diesbezüglich 
genhue Aufschreibangen gepflogen und Beobachtungen äugest eilt. 

Die Maschine der Catbegorie V. , von welcher 2 Locarno* 
tiven den besagten Apparat erhielten, eignen sich zu diesen Be- 
obachtungen vortrefflich , da sie eine grosse Anzahl Kilometer 
in kurzer Zeit zurücklegen und als in Folge der Richtung*- 
Verhältnisse der Buschtehrader Eisenbahn die Bandagen der 

•) Ziffern werden nach längerer Laufzeit folgen, der Unterschied 
ist schon im ersten Jahre bemerkbar. 



••) »Der Tilp'sehe Apparat ist auch bei der k- k, priv. Vorarlberger Balm an 4 Maschinen angebracht und hat die Verwaltung 
mit Genehmigung der staatlichen Aufsichtsbehörde beschlossen, sämmt Liehe Mitfchim-u dieser Bahn mit diesem Apparat auszustatten.“ 

Anmerkung der Redaction. 
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Vorderräder dieser Maschinen einer sehr raschen Abnutzung 1 
■nterliegen. man somit in wenigen Monaten zu Folgerungen ge- 
langen kann, welche nicht auf unsicheren theoretischen Voraus- 
setzungen. sondern auf dem praktischen Boden der Thatsachen 



Die qu. Loeomotiven haben 2 gekuppelte Achsen und , 
1 Laufachse,, alle vor dem Feuerkasten. 3 m , 160 festen Radstand, 
l n .420 Durchmesser der Triebräder, 17^“ Rost fläche, 120 
Heizfläche, 370*“ Cylinder-Durchmesser und 10 Atmosphären eff. 
Dampfdrnrk im Kessel ; Qesammtgewicht = 33300 Kilogrm. ; 
Belastung der Schienen durch die Laufachse = 10,000 Kilogrm. 

Geliefert sind alle Maschinen dieser Cathegorie von der 
Sächsischen Maschinenfabrik vorniah Rieh. H a r t m a n n in 
Chemnitz mit Krupp’ sehen Tyres: 

Sie befördern die Personen- und Eilzüge zwischen Prag 
und Komotan, dann zwischen Komotan und Eger; besorgen den 
Rangirungs- und Vorspanndienst in Carlsbod und Komotau und 
die gemischten Zöge, auf der Strecke Kralup — Wejhybka. 

Bei diesen verschiedenen Dienstleistungen zeigt sich auch ! 
eine auffallende Verschiedenheit in der Distanz, welche die 
Laufräder von einem Abdrehen der Radreifen znm andern ! 
durchlaufen können. 

Die folgenden Zahlen sind die aus mehreren Jahren zu- 
saimnengestellten Durchschnittsleistungen von einem Abdrehen 
zam andern. 



Dienstleistung. 
I. Verschieben in Komotau 



Leiütung von einem 
Abdrehen zum andern. 1 
. 331*09 Kilometer 



II. Gemischte Züge Kralup- Wejhybka . . 28386 

III. Personen- und Eilzüge Komotau— Eger . 15202 

IV. Vorspanndienst u. Verschieben in Carlsbad 11609 

V. Personen- und Eilzüge Prag- Komotau . 10248 



Anm. Zur Reduction der Leistung beim Verschieben wurde 
1 Stunde = 7,586 Kilometer (= 1 Meile) angenommen. 

Obige Ziffern zeigen deutlich den woblthätigen Einfluss der 
gemässigten Geschwindigkeit auf die Erhaltung der Radreifen, 
indem beim Verschiebdienst in Komotau und bei den gemischten 
Zügen zwischen Kralup und Wejhybka die längste Dauer der 
Radreifen erscheint , während dio geringste Dauer bei den Per- 
sonen- und Eilzügen resoltirt, so dass beim Verschiebdicnste die 



Radreifen nahezu die dreifache Dauer haben, als bei Personen- 
und Eilzügen. 

Dass der Vorspanndienst und das Verschieben in Carlsbad 
die Bandagen so sehr in Anspruch nehmen, erklärt sich aus dem 
Umstande, dass die Richtungsverhältnisse der Strecke bei Carls- 
bad sehr ungünstig sind und die Locomotivführer stets mit der 
grössten gestatteten Geschwindigkeit vom Vorspanndienste heim- 
kehren. 

Am ungünstigsten ist die Strecke Prag — Komotau für die 
Bandagen; in derselben liegen besondei‘3 scharfe Curven und 
mehrere anhaltende Steigungen von 10 und einige von 25 ^lilli- 
meter auf den Meter, so dass häufiges Sandstreuen der Bahn- 
wächter und Locomotivführer nöthig ist, was auf die Radreifen 
und Schienen keineswegs vortheilhaft wirkt. 

Betrachten wir nun die Dauer der betreffenden Radreifen, 
seit der Tilp’sche Apparat angebracht wurde. 

Die Maschine Kr. 19 durchlief nach Anbringung desselben 
vom 24. Juli bis 23. November 1876 meist auf der Strecke 
Komotau — Eger 1 795 1 Kilometer und mussten hierauf die Tyres 
abgedreht werden. 

Diess ergiebt gegen die durchschnittliche Leistung von 
15202 Kilometer auf dieser Strecke und bei denselben Zügen 
eine Mehrleist ung von 18 ^ mit dem Tilp’ sehen Apparate. 

Die Maschine Nr. 9 durchlief nach Anbringung des Tilp- 
sehen Apparates vom 18. September 1875 bis 18. Januar 1876 
auf der Strecke Prag— Komotau 15209 Kilometer bis zum Ab- 
drohen der Laufräder gegen 10248 Kilometer Durchschnitts- 
leistung auf dieser Strecke. 

Die Mehrleistung der Tyres war somit etwas über 
4 8 mit dem Ti lp’ sehen Apparate. 

Nimmt man beide Resultate zusammen, so ist im Durch- 
schnitt eine 

Mehrleistung von 33 % 

bei den Tyres der Laufräder bei Anwendung des T i 1 p* sehen 
Apparates erzielt worden. 

Die weiteren Folgerungen auf die damit im Zusammenhang 
stehende geringere Abnutzung der Schienen, erhöhte Sicherheit 
gegen in Folge sonstigen heftigen Schlingerns, eintretende Aus- 
gleichungen u. s. w. werden dem Leser überlassen. 

Prag, den 2. Mai 1876. 



Versuche über die Stärke von Lascbenverbindnngen bei Schieneoetössen. 

Vom Ingenieur C. P. Sandberg. 

(Hierzu Fig 2-7 auf Taf. E.) 

Die Einführung der gewöhnlichen jetzt allgemein gebrauch- nicht dieselbe Tragfähigkeit und Elasticität verleihen , wie sie 
liehen Schienenlaschen war seiner Zeit ein bedentender Fort- die Schiene selbst besitzt. Es ist daher bei Anwendung der 
schritt im Eisenbahnbau , da sie ein seitliches Verschieben der gewöhnlichen Schienenlaschen nicht möglich, ein iu Bezug auf 
Schienen verhinderten und auf diese Weise dem häutigen Ent- Tragfähigkeit und Elasticität gleichmässiges Schienengleis her- 
gleisen der Züge vorboagten. Seitdem jedoch die Fahrgeschwin- zustellen. 

digkeit sowohl als auch das Gewicht der Maschinen grösser ge- Die Tragfähigkeit einer Stossverbindung mittelst gewöhn- 

worden, haben sich dio gewöhnlichen Schienenlaschen in einer licher Laschen ist abhängig vom Laschenwinkel und dem Schienen- 
Hinsicht als ungenügend erwiesen, indem sie der Stossverbindung profil und es beträgt die Tragfähigkeit der Stossverbindung 

20 * 
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hantig nur t/ s von der der Schiene, aber selbst in den günstig- 
sten Fällen wird die Tragfähigkeit der Stossverbindnng nicht 
mehr betragen als die Hälfte gegenüber der der Schiene. (Siehe 
Versuch Nr. 1 bis 6, 31 bis 34 und 42 bis 45.) Grosse 
Unebenheiten in der Scbienenlage , baldige Abnutzung der 
Sdiienenenden als auch zerbrochene Rüder und Federn sind hier- 
von die natürlichen Folgen. Eiserne Schienen hauptsächlich 
werden an den Enden häufig unbrauchbar und müssen aufge- 
nommen und ausgewechselt werden, bevor der mittlere Theil 
derselben halb abgenutzt ist. Selbst Stahlschienen werden bei 
der gewöhnlichen Art der Verlaschung zuerst an den Enden 
schadhaft, obgleich die Erfahrungen in dieser Beziehung bislang 
noch zu ungenügend sind, um dies als unumstÖMliche Tbatsache 
hinstellen zu können. 

Namentlich zeigten sich die erwähnten U ebelstände am 
häutigsten bei der auf der Schwelle liegenden Stosaverbindoug 
mit Unterlagsplatte. weshalb man zur Anwendung des schweben- 
den Stusses überging, indem man glaubte, hierdurch gteichmäs- 
sigere Sch ienenst ränge herstellen zu können. Die Erfahrung hat 
jedoch bereits gelehrt, dass man jnit Hülfe dieses allerdings ein- 
fachen Mittels keineswegs ira Stande ist. Unebenheiten im Gleise 
möglichst zu beseitigen, da ein Sacken der hölzernen Schwellen 
überall da eintritt , wo sich schwache Stellen in der Eisencon- 
strucliou, denen sie als Unterlage dienen, befinden. Das Re- 
sultat war daher, dass man sich jetzt genöthigt sah, zwei 
Schwellen in die Höhe zu heben, statt einer. Es war, wie ge- 
sagt, ein Missgriff, die Stossverbindnng dadurch, dass man die 
Schwelle unter derselben fortnahm, verstärken zu wollen. Wären 
die Schwellen auf der Strecke ebenso feste Unterlagspankte, als 
die sind, welche man in der Probirmaschine hat, so würde sich 
diese Art der Stossverbindnng wohl bewährt haben, da dies* 
aber nicht der Fall ist, so erzielte inan keinen anderen Vortheil 
als den, welchen zwei Unterlagskörper, die statt 3 Fass 2 Fuss 
von Mitte zu Mitte entfernt liegen, gewähren können, wobei im 
letzteren Falle noch ein Zwischenraum von 18 Zoll übrig bleibt, 
was zum Un terstopfen noch eben genügt. 

Nach Einführung der Stahlschienen kam man von dem Ein- 
kerben der Schienenbasis ab, da dies* eine Schwächung der 
Schiene zur Folge bat, and ging in Folge dessen zur Anwendung 
der sogenannten deutschen oder französischen (Melisse arret) Lasche 
über (Fig. 4) uud zwar stellte man mittelst dieser auch schwe- 
bende Stossverbindungen her, welche ausserdem noch Unterlags- 
platten für die Stossschw eilen erforderten. Die Versuche haben 
ergeben, dass man selbst mit dieser Art der Schienenlaschen 
nur */j der Stärke der Schienen zu erlangen iin Stande ist und 
da man in der Regel diese Art Laschen nur an einer Seite an- 
wendet, so wird in diesem Falle die Verbindung natürlich noch 
schwächer. Es giebt noch verschiedene mehr oder weniger 
complicirte Arten von Schienenlaschen, da aber keine derselben 
der Stossverbindung dieselbe Widerstandsfähigkeit verleiht . wie 
sie die Schiene selbst besitzt . und der Preis und die Unter- 
haltungskosten sich auch zn hoch stellen, so hat man keiner 
dieser Constructionen bis jetzt allgemeinen Eingang verschaffen 
können und ist man daher noch immer nicht von den schwa- 
chen Stoüsverbindungen mit gewöhnlichen Schienenlaschen ab- 
gekommen. 



Dieser Umstand hat zu den nachstehenden Versuchen an! 

! zu der (’onstruction der tiefen Schienenlaschen für brefthtsige 
; Schienen Veranlassung gegeben (Fig. 5 und 0). welche denen für 
doppeiköpfige Schienen, wie sie bereits auf vielen englischen 
| Bahnen Anwendung fanden, ähnlich sind. 

Versuche über die Stärke von Laschen- 
verbindungen. 



Beschreibung der Schiene 
uud der 

Laschen verbiiulnng. 



*: ** ü t* - Durchbiegung 

'C* ■ 8 i | in Millimeter 

t - c 1 i ’ rorn ' |iw 

; k | aT 1 M ».S ! porär. ! ueet 



Mas-iive eiserne breitbasige Schiene 
67 Pfd. per Yard. Profil: 4 Vs" 
hoch. 4 Vs" breit, lö“ Laschen* ii 

winke] 

Dasselbe Schienenprofil. Gewöhn- 
liche Laschenverbindung. Lasche 

18 " lang, ?/»* dick. __ 

Dasselbe Schienen profil. Franzö- ; 
sische Laschenverbindung, Lasche 
18" lang, dick, idivibcsd mit 
Unterlagsplatte. 



2 1 12 

* i IS 

20 



Dasselbe Schienenprofil. L&schen- 
rerhimlung mit gewöhnlicher La- 
sche an einer Seite und tiefer 
Lasche nn der andern. Letztere 
oben */«*, unten >/** dick. Plant- 
sche 3* tief Länge der Lasche 18". 



Dasselbe Schienenprofil. Laschen- 
verbindung mit zwei tiefem Laschen 
mit densellKMi Dimensionen. 



Massive eiserne breitbasige Schiene 
4*/«" hoch, 4" breit, an der Basis 
LMcfanwtaktl VN, 
Dasselbe Srhienenprofil. Gewohn- 
liche Laschenverbindung. Loschen 
IS* lang. 11 iS* dick. 



Dasselbe Srhienenprofil. Franzö- 36 
sische Laschenverbindung. I Aschen 37 
18* lang. * ,* dick. ! 3» 

3J* 



Dasseltk! Schienenprofit. Laschen- , 0 
Verbindung mit zwei tiefen I*scben, , . 
18" lang, oben 8 /«", unten 1/j" dick. 


2 

n 


18 

20 


2 

3 


0 

0 


Massive eiserne Schiene 56 Pfd. 
per Yard. 4 1 /«* hoch, i" breit, ,, 
an der Basis Laschen winkel 15°. 


3 


14 

Ifi 


2 

3 


0 

1 


Dasselbe Schienen profil. Gewöhn- ^ 
liehe Laschenverbiuduiig, Laschen ■ .« 
18" lang, S /|" dick. 


2 

*, 


*- 


2 

3 


0 

1 


Dasselbe Schienen profil. Ein»* tiefe 46 
Lasche. 47 


2 


11 

13 


2 

3 


0 

0 


Dasselbe Schienen profil. Zw ei tiefe ]},* 
Laschen. 


2 

m 


i« 

18 

SO 


1 


0 

1 

s 



Für breitbasige Schienen ist das Walzen dieser tiefen 
Laschen natürlich mit grösseren Schwierigkeiten verknüpft, als 
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für doppeltköpfige Schienen, auch sind sie schwieriger als die 
sogenannten französischen Laschen herzustellen. Die Constrnction 
dieser tiefen Laschen ist jedoch nicht sehr complidrt und da 
man bei ihrer Anwendung weder l'nterlagsplntten bedarf, noch 
ein Einkerben der Sthienenbasis nothwendig ist, sondern nur 
einfaches Ischen erfordern wird, so steht zu erwarten, falls sich 
dieselben bewahren und allgemein eingeführt werden sollten, dass 
sich die Kosten per Gewicht nicht höher stellen werden, als die 
fBr gewöhnliche Laschen. 

Was den Preis dieser neuen Art von Stossverbindung an- 
belrifft, so wtlrde sich dieser nur um das Mehrgewicht derselben 
höher stellen, als der der gewöhnlichen Laschen und nimmt 
man das Gewicht der letzteren zu 4 % des Gewichts der Schiene 
an. so würde das der tiefen Laschen 8% betragen, wenn man 
das Ersparnis* der Unter lagsplatten mit in Anrechnung bringt. 
Bei kleineren Schienenprofilen, wo man Bolzen mit viereckigen 
Muttern anwendet, müssen diese freilich durch sechseckige er- 
setzt werden, welche sich etwas thuurer als viereckige stellen, 
jedoch wtlrde diese Vertheuerung durch das geringere Gewicht 
der sechseckigen Muttern th eil weise wieder aufgehoben werden. 

Die Einführung dieser tiefen Laschen kann auch auf alten 
Bahnen nach und nach geschehen, indem mau vorläufig von 
einer Beseitigung der Bolzen, deren Muttern sich nicht drehen 
lassen, absteht und nur eine tiefe Lasche auf der Seite des 
Bolzenkopfes an wendet (Fig. 5). Es würde dies eine ganz be- 
deutende Verbesserung für alte Linien sein, da alsdann die 
Stoss Verbindungen 80% Tragfähigkeit von der der Schiene be- 
sitzen, wie dies die Versuche Nr. 10 bis 18 zeigen. Was die 
Anwendung von zwei tiefen Schienenlaschen anbetrifft, so be- 
weisen die Versuche (Nr. 1Ü bis 30, 40 bis 41 und 48 bis 50) 
für zwei verschiedene Schienenprofile, zweifellos eine ganz be- 
deutende Zunahme der Stärke und Elasticität dieser Stossvor- 
bindungen, indem die Tragfähigkeit derselben sich sogar noch 
höher stellt, als die der Schienen. Das Schienenprofil mit einem 
Laschenwinkel von 15° ist jedoch vorzuziehen, weil in diesem 
Falle die Bolzen weniger leicht lose werden. 

Die Art der Lochnng dieser tiofen Laschen und die An- 
ordnung der Stosssch wellen ist in Fig. 7 gezeigt, sie weicht von 
der für breitbasige Schienen gebräuchlichen nicht ab. Der untere 
Tbeil der Laschen liegt unmittelbar zwischen den (18" entfernten) 
Stosscbwellen, wodurch ein Wandern der Schienen verhindert wird, 
ohne dass ein Einkerben der Basis nothwendig wäre. Man könnte 
natürlich die Entfernung der Stosssch wellen weiter annehmen, um 
eine Ausgleichung der 10 % , welche die Stossverbindung mehr Trag- 
fähigkeit als die Schiene besitzt, lierbeizuführen , falls dies für 
das Unterstopfen erforderlich sein sollte. 



Was die Stärke dieser Stossverbindung anbetrifft, so zeigen 
die Versuche Nr. 4 und Nr. 30 beide fflr 2 Fuss Entfernung 
, der Unterlager, dass bei einer Belastung von 35 Tonnen die 
Schiene eine grössere Durchbiegung erleidet, als die Stossver- 
; bindung, woraus sich für diese eine etwas grössere Tragfähigkeit 
ergiebt, als für die Schiene und waren nach dieser bedeutenden 
Belastung die Bolzen durchaus unversehrt geblieben. Die Laschen 
können entweder aus Eisen oder ans Stahl angefertigt werden, 
im letzteren Falle sollten sie jedoch heiss gelocht werden, oder 
doch, wenn dies im kalten Zustande geschieht, nachher gut aus- 
geglüht werden. 

Die geringen Mehrkosten dieser verbesserten Laschen wer- 
den durch die Vortheile, welche sie bieten, mehr als aufgewogen, 
indem dieselben reichlich durch die geringere Unterhalt uugs> 
j kosten, durch ein längeres Hatten besonders der Eisenschienen, 

: sowie auch durch die geringere Beschädigung des Rollmattrials 
gedeckt werden. Auch die Gleichmässigkeit , die man mittelst 
! dieser Laschen in den Schienensträngen erzielen kann, hat eine 
| grosse Annehmlichkeit für das reisende Publicum zur Folge. 

Die Anwendung der tiefen Laschen bietet auch noch den 
wesentlichen Vortheil, dass sie das Durchbrechen der Schienen, 
sofern dies durch die Bolzenlöcher verursacht wird, verhindert. 
Dies häufige Brechen der Schienen ist zweifellos eine Folge der 
zu schwachen Stossverbiudungen, denn indem diese von der Ma- 
schine niedergedrückt werden, verursacht dies einen 9fo$$ gegen 
den oberen Theil des Bolzen loches in der Schiene. Dieses 
würde b«*i den stärkeren Laschen nicht der Fall sein und von 
dem Bohren der Löcher, welches jetzt zum grössten Nachtheil 
des Fabrikanten häufig vorgeschrieben wird, könnte man absehen. 

Es steht zu erwarten, dass die praktische Erfahrung die 
Richtigkeit dieser Versuche darlegt und da auf einigen der besten 
| Staatsbahnen in Europa in nächster Zeit Versuche mit diesen 
Laschen gemacht werden sollen, so wird man bald im Stande 
! sein, sich über den Werth oder Unwerth dieser Laschen ein 
richtiges Urtheil bilden za können. 

Nichtsdestoweniger würden etwaige Berichtigungen über 
diesen Gegenstand dankbar entgegengenommeo werden und es 
wird noch ausdrücklich bemerkt, dass der Verfasser aus der 
Einführung dieser tiefen Laschen durchaus nicht einen pecu- 
niären Vortheil zu ziehen beabsichtigt, sondern demselben nur 
darum zu thun ist, die Vortheile einer stärkeren Stossverbindung 
anerkannt zu wissen, da die schwachen Laschen die wirkliche 
1 Ursache der geringen Dauerhaftigkeit der Schienen sowohl als 
| anch der Unebenheiten in den Schienensträngen sind. 



Paten tirter eiserner Oberbau für Strassenbahnen (System Heusinger von Waldegg). 

(Hierzu Fig. 1—12 auf Taf. XII.) 

Die rasche Vc.ginglichkrit der Holzunterlagcn bei dem schon eine Menge Vorschläge zu andern Oberbau-Constructionen 
Oberbau der Strassenbahnen und die hierdurch veranlassen fast aus dauerhafterem Material für Strassenbahnen hervorgerufen, 
beständigen Reparaturen am anschliessenden Pflaster, die vielen die aber meist wegen allzugrosser Kostspieligkeit keinen Ein- 
Stürutigen beim Betriebe und grossen Unterhaltungskosten haben gang gefunden haben. 



Digitized by Google 




154 



Die Constrnction des eisernen Oberbaues für Str&ssenbahnen 
hat eigenthüiuliche Schwierigkeiten. Meiner Ansicht nach sind 
ah Ilaoptbedingungen bei einer guten Einrichtung der Art auf- 
znstellen : 

1) Die Fahrschiene muss möglichst leicht nnd vom besten 
dauerhaften Material hergestellt werden, sie muss eine sichere, 
fortlaufende Unterstützung auf eisernen Langschwellen erhalten 
nnd die Spurrinne leicht rein gehalten werden können. 

2) Die Langschwellen müssen sich leicht unterstopfen lassen 
und das Bettungsmaterial darf nicht seitlich entweichen können. 

3) Die eisernen Langachwellro mit den Fahrschienen müssen 
eine grosse seitliche Steifigkeit haben, dass möglicbst wenig 
Querverbindungen nöthig worden und doch das Spurhalten 
sicher ist. 

4) Die Querverbindungen müssen so tief angebracht werden, 
dass, sie von den höchsten Pflastersteinen unberührt bleiben. 

5) Das Pflaster ranss sich auch an die Langschwellen gut 
anlegen und mit den Fahrschienen eine vollkommene Ebene 
bilden, sodass durch die Fahrbalm in dem Pflaster keine den 
übrigen Fährverkehr störenden Senkungen und Vertiefungen ge- 
bildet werden; 

6) Die Verbindungen des Oberbau«** müssen in einfacher 
und solider Weise mit Vermeidung jeglicher Verschraubung, 
die durch Rost sehr bald unbrauchbar wird, hergestellt werden, 
so dass einzelne Theile nach Erfordernd leicht ausgewechselt 
werden können. 

Alle diese Bedingungen werden in den vorliegenden, von 
mir entworfenen Constructionen A, B und C erreicht, wovon 
A und C dreitheilig und B zweitheilig ist; die letztere ist zu- 
erst entstanden und soll daher zunächst beschrieben werden, 
obwohl die Constructionen A und C als bedeutend einfacher 
den Vorzug verdienen dürften. 



! verbundenen Langschwellen werden in lAngen von 8 — 9“ ver- 
wendet und jedesmal am Stoss durch eine eiserne Hilf’sebe 
Querschwelle g, auf welcher die beiden Sittel h ans 8** 1 starken» 
Kesselblech aufgenietet sind , durch je 2 nn vernietete Bolzen » 
von 10" m starkem Randeisen in einfachster und solidester Art 
verbanden. Zugleich wird am Stoss iii die Höhlung der Fahr- 
schienen noch der gusseiserne Laschenkeil f eingeschlagen, damit 
die Stösae der Fahrscbiene gut aufeinaudertreffeu. 

Für die Corven wird bei der iussern Schiene die breite 
! TT -förmige Fahrscbiene k (Fig. 4) angewandt, welche die 
I ganze Breite der Höhlung von der Langschwelle ausfüllt and 
auf welcher die Räder mit den Spurkränzen laufen. 

Es ist noch zu bemerken, dass die Langschwelle a in der 
Mitte des Stegs (unter der Fahrschieoe) an verschiedenen Stellen 
der Lünge durchbohrt werden muss, um von der Spurrinne aas 
etwa durchdringendes Regenwasser in die Kiesbettung abzaleiten 
und das Auffrieren der Fabrschiene zu verhindern. 

Die Herstellung der Doppel-T-förmigen I^uigschwelle ist 
wegen der nach Innen vorspringenden Wulste von den Plantschen 
in der gewöhnlichen Weise nicht möglich; das Auswahlen ist 
aber in der Weise, wie sie in nachstehender Fig. 25 scizzirt 
ist, leicht zu bewerkstelligen. Das Profil wird anfangs in der 



Fig. 25. 




schraffirtcn Form gewalzt nnd beim Passire» des letzten Walzen- 
kalibers in die punktirte Form umgestaltet 



Constr uctio n B. (Fig. 1—7 aof Taf. XII.) 

Die Langschwellen werden durch Hach liegende Doppel-T- 
Schienen a,a von 126““ Höhe und 85°"* Flantschbreite gebildet, 
welche in der Milte des liegenden Stegs die gussstählernen r*i-förral- 
gen Fahrschienen b aufnimmt ; durch querdurchtretende un vernietete 
Bolzen c,c aus 10®“ starkem Rundeisen, welche in Entfernungen 
von 1“ angebracht sind, wird die Fahrschiene sicher feetgehalten 
und durch die, von den Bolzen c ebenfalls festgehaltenen Plättchen 
d,d an dem Verschieben nach der Breite verhindert. Die 
Zwischenräume 1 nnd m auf beiden Seiten der Fabrschiene 
werden unterhalb mit Beton und oberhalb mit Asphalt aasge- 
gossen und zugleich die Spurrinne 1 glatt ausgestrichen; damit 
der Asphaltstreifen m an der Ausscnseite der Schienen durch 
die Räder dos gewöhnlichen Fuhrwerks nicht ausgefabren wird, 
ist noch die leichte T-förmige Schutzschiene e angebracht, 
welche durch die Ausklinknngen der Plättchen d niedergehalten 
und im Uebrigen durch den Asphalt f«*stg«fgüssen wird; zugleich 
verhindern die vorspringenden Wulste an den Schienen a,b und 
e das Heben und Loslösen des Asphalts. Ausserdem werden jene 
Schienen in erwärmtem Zustande mit Goudron bestrichen, um 
eine innigere Verbindung des Asphalts mit dem Eisen lierzu- 
stcllen and dieses zugleich vor Oxydation zu schützen. 

Die in solcher Weise mit den Fahrschienen auf das solideste 



Constror.tiou A. 

Bel dem droitheiügen System (Fig. 7, 8 und 9) wiri durch 
die gussstählerne Fahrschiene a in _J — l_-Forra und die beiden 
eisernen Seitenplattcn b und c von 180“® Höhe ein kasten- 
förmiger Träger von grosser Steifigkeit gebildet. Die Verbindung 
dieser drei Theile erfolgt durch Eintreten der konisch auslaofwideo 
Fttsso der Fahrschiene a in entsprechende, eingewaltzte Nöthen 
der Seitenplatteu b und c> sowie durch die Nieten d,d. welche 
in Entfernungen von l m «licht unterhalb der Fttsse von den 
Fahrschienen angebracht sind, warm eingezogen werden und 
beide Seitenplatten fest zusammen ziehen, während die nach 
oben abgeachrägten gusseisernen Hülsen e,e unterhalb der Nieten 
Spreitzen für die etwas weitere Entfernung der Seitenplattea 
nach unten, sowie zugleich eine Unterstützung der Fabrschieu»' 
in der Mitte bilden; damit die Höhlung der Fahrschiene beim 
Einziehen der Nieten sich nicht zusammeuziehe, werden aber 
die ahgeflachle obere Fläche der Gusshülse, gusseiserne Spreitz- 
Stege f vor dem Vernieten eingelegt, welche die Hülsen ober- 
halb umfassen, soduss sie sich nicht verrücken könmm. 

Die Spurrinne wird durch den einen 8teg und Foj<s der 
Fahrschiene, sowie durch den obern Tbeil der Seitenplatte b 
gebildet , während die audere SeitenplaUe c an dieser Stelle 
noch die horizontale Nase n bat, welche den Raum bis zur 
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Fabrschieue ausfüllt. ln den Curvcn werden zwei solcher Seiten- 
platten c angewandt, um wie Fig. 8 zeigt, die oberhalb gerade 
Fliehe der Curvenscbiene zn bilden. In Gurren braucht blos 
die Fahrschiene a nach dem bestimmten Radius durch eine 
Schienenbiegmaschine und wenn nöthig warm, gebogen zu werden, 
wihrend die Seitenplalten b und c leicht nach der gebogenen 
Fahrer biene beim Annieten sich entsprechend biegen lassen. 

Der Stoss der Fnhrscbiene ist gegen die Stftsse der Seiten- 
platten etwas versetzt, indem die Fahrscliieue au dom einen 
Ende um 2 r,n vorspringt und am andern Ende um soviel zurflek- 
tritt, um auf diese Weise die Fttsae der Fahrschiene 10—15“® 
in die entsprechenden Nutben der folgenden Seitenplatten ein- 
treten zu lassen und ohne weitere Verlaschung ein sicheres 
Zusammentreffen der Fahrschiene am Kopf zu ermöglichen. 

Der Stoss wird am Fass der Seitcoplatten durch eine r-i- 
förmige Querschwelle g von 136®“ Breite unterstützt, welche 
ui dem zuletzt eingelegten Ltngtcbweltai-Paar durch je zwei 
Niete vernietet ist, während sie an dem folgenden Paar Lang- 
schwellen, wie Fig. 9 zeigt, durch je 2 Schraubenbolzen ange- 
schraubt werden. Ausserdem sind auf eine Schienenlünge von 
9® noch in Entfernungen von je 3 ,u zwei Querverbindungen h 
aus Winkeleisen angebracht, die ebenfalls an die Fasse der 
Seitenplatten angenietet werden. 

Das Zusanimennieten der kastenförmigen Langschwellen er- 
folgt vermittelst einer transportablen Feldschmiede an der Bahn- 
linie, indem die zuvor auf dem Hüttenwerke mit den ent- 
sprechenden Löchern verseheuen Seitenplatten b und c zunächst 
mittelst Schraubenbolzen und Blechhülsen i (Fig. 9), welche 
provisorisch auf eine Schienenlänge au beiden Enden in der 
Mitte am Fass angebracht werden, und einstweilen die richtige 
Entfernung der Seiten platten am Fass sichern. Hierauf werden 
diese beiden vereinigten Platten nebst der zugehörigen Fahr- 
schiene auf einem transportablen Bockgestelle mit den Köpfen 
nach unten znsammcngolcgl uud mittelst eisernen Klammer- 
schranben zusatnmengezogen, so dass die Fasse der Fahrechiene 
io die entsprechenden Xnthen der Seitenplatten gut eintrelen; 
nachdem nun die Spreitzpl&ltchon f in die Uöhluug der Fahr- 
ttkiene an den oben angegebenen Stellen der Niet bolzen d ein- 
gelegt. werden diese Niete roth-warm erhitzt und der Reibe 
nach mit den sie umscbliessenden Hülsen e eiugwtogen, jesp. mit 
flachen Köpfen versehen, wie oben beschrieben wurde; zuletzt 
werden die Querverbindungen g und h angenietet, das so ver- 
einigte Langsehwellen - Paar in die Bettung eingelegt, die 4 
Schrauben an den Stussschwellen befestigt, die Höhlungen der 
Langschwelleo und Stossschwellen gehörig mit Kies unterstopft 
and endlich das anschliessende Pdaster hergestellt. 

Constructlon C. 

Bei der beabsichtigten Ausführung einer Probestrecke nach 
den Constructionen A und B ergaben sich folgende Bedenken : 

1) Bei beiden Constructionen machten die Walzwerke 
Schwierigkeiten für eine Probestrecke von wenigen Kilometern 
Länge die nöthigen neuen Waken zu beschaffen, da für die 
eine C'onstruction 3 für die andere sogar 4 neue besondere 
Profile erforderlich sind. 

2) Bei der Constructlon A wurde ausserdem von den Walz- 
werken auf die rasche Abnutzung der Walzen bei den feinen 



Zähnen zur Aufnahme der Schieuenfüsic an den Seitenplatten 
c und b aufmerksam gemacht, wodurch dio Herstellung dieser 
Seitenplatten schwieriger und kostspieliger werde. 

3) Bei der Construction B wurde von erfahrenen Strassen- 
babn-Ingenieuren die zn geringe Höhe der Schenkel des liegenden 
Doppel-T-Eisens a getadelt, indem dieses den Pflastersteinen 
unterhalb keinen Seitenhalt bietet. Man befürchtet, dass bei 
anhaltendem Regenwetter an den Schenkelkanten bei Fig. 1 
das Wasser einsickert und das Bettungsmaterial resp. Kies durch- 
weicht. Der nächste Wagen, welcher auf den Schienen her 
ziehungsweise den Trägern eine Durchbiegung hervorbriugt, 
drückt das Wasser heraas, sodass nicht allein dieses, sondern 
auch Kies mit herausgewaschen wird, was sich mehr und mehr 
wiederholt, nachdem sich einige Löcher in der Bettung gebildet. 
Bei Befahren des Pilasters durch schwere I>astwagen kann nun- 
mehr ein Kanten des Steines oder Sacken erfolgen, wie punktirt. 
Übertrieben sdzzirt ist. Aasserdem wurde die Construction B 
als zu compliclrt und aus zu vielen Theilen bestehend bezeichnet, 
sowie die dauerhafte Verbindung des Asphalts mit den Eisen- 
theilen bezweifelt. Es wurde daher ah weitere Bedingungen 
für die Constructlon eines zweckmässigen eisernen Oberbaues 
für Strassen bahnen aufgestellt: 

a) Die Eisenconstruction darf höchstens 2 neue Profile, das 
eine für die gussstählerne Fahracbiene, das andere für 
die schmiedeeiserne l-angschwelle erfordern. 

b) Diese Profile müssen einfache Formen erhalten und ohne 
Schwierigkeit sich aus walzen lassen. 

c) Die Langscbwelten müssen eine solche Höhe haben, dass 
sie den anstoßenden Pflasteret einen auf der ganzen Höhe 
einen nalt gewähren? 

d) Die Zusammensetzung mnss möglichst einfach sein und 
eine leichte Auswechslung der Fahrschienen gestatten. 

Unter Berücksichtigung dieser und der anfangs mitgetheilten 
Bedingungen entstand die Constructlon C, (Fig. 10 — 12 auf Taf. Xn.) 

Die gussstählerne Fahrschiene A bildet mit der Spurrinne 
und dem Schutzstreifen a ein Ganzes und ist nach unten mit 
zwei konischen Längsrippen b b zur Erhöhung der Tragfähigkeit 
und zur Befestigung mit den Langschwellen versehen. Die 
Langschwellen werden ans je 2 eisernen Winkelplatten B,ß ge- 
bildet, welche mit den einfachen Nasen c zur Unterstützung 
der Längsrippen b von der Fahrechiene versehen sind. Diese 
Winkelplatten werden in Entfernungen von 2 Meter durch die 
Stehbolzen D mit den Gnsshülsen zusammengenietet und am 
Fuss durch die in Entfernungen von 2*/t Meter augenieteten 
Winkelei&en E auf 150®“ Abstand von einander gehalten, 
während der Abstand am obern Ende nur ICH)“® beträgt und 
die Fahrschiene mit den konischen Längsrippen leicht eingelegt 
werden kann und zwar so, dass der Stoss der letztem jedesmal 
in die Mitte der Lungschwellen kommt. Die Befestigung der 
Fahrschiene erfolgt durch un vernietete Bolzen c von 10“ 
starkem Randeisen, welche in Entfernungen von 1 Meter ange- 
bracht sind und durch die Pflastersteine am Heraustreten ver- 
hindert werden. Unter dem Stoss der Langschwellen wird eine 
breitere n-förmige oder Hilf 'sehe Querechwelle angeschraubt, 
um die schwächere Stossstelle zu unterstützen, wie Fig. 1 1 und 
12 bei F zeigt. 
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Ftlr die Corven kann dieselbe Fahrschiene auch in dem 
Hassern Schienenstrang beibehalten werden; zum Aufläufen der 
Spurkränze wird dann die halbrunde schmiedeeiserne Schiene f, 
welche an den Enden sich verjüngt, in die Spurrinnc eingenietet. 
Diese Construction bietet, im Vergleich mit der Construction 
A den Vortheil, dass sie ungeachtet dos fast doppelt so grossen 
Gewichts der Fahrschiene nicht theurer zq stehen kommt, indem 
die einfacheren und leichteren Seitenplatten bedeutend billiger 
her/ustellen sind , wie die nachstehenden KoKtenberechnungen 
ergeben. Ausserdem kann die Fahrschiene leichter ansgewechselt 
werden, ( der Verband der Fahrschienen mit den Laugschwellen 
ist günstiger, indem die beiderseitigen Stosse wechseln und 
immer in der Mitte von Unter- nnd Oberschiene fallen. Ferner 
ist das Untentopfen bedeutend leichter, indem die Langschwelle, 
bevor die Fahrschienen eingelegt werden, bis zur Höhe der Nasen 
c von Oben mit Kies gefüllt werden kann und nach dem Ein- 
legen und Befestigen der Fahrschiene ist nur ein unbedeutendes 
Nachstopfen von Unten erforderlich. 

Diese Construction wird demnächst bei der nachstehend 
beschriebenen Hannoverschen Dampfomnibus-Bahn zur Ausführung 
kommen. 

Kosten des eisernes Überbaues für Slrassenbabeeu. 



Construction A. 

Zu einer Gleisl&ngc von 9“ sind erforderlich : Mrk. Pf. 

2 Gussstahlscb ienen 13“ lang A 8,59 Kilogr. = 

154,62 Kilogr. pro 100 Kilogr. 20 Mark 30 92 

2 äussere Seitenplatten ä 9“ zusammen 18® A 
13,85 Kilogr. = 249,2 Kilogr. pro 100 

Kilogr. 18 Mark ' . . * 44 87 

2 innere Seitenplatten A 9“ zusammen 18* A 
12,28 Kilogr. = 221,04 Kilogr. pro 100 

Kilogr. 18 Mark 39 78 

20 Stück Niete & 0*,15 lang, 18®“ stark zu- 
sammen 3®,0 k 1,98 Kilogr. = 5,94 Kilogr. 

pro 100 Kilogr. 24 Mark 1 42 

20 Gusshülsen pro Stück 0,33 Kilogr. s 6,60 

Kilogr, pro 100 Kilogr. 15 Mark ... 0 99 

20 Stege von Gusseisen a 0,087 Kilogr. zu- 
sammen 1,74 Kilogr. pro 100 Kilogr. 18 M. 0 31 

1 Querverbind nng am StOBs von n-Eisen 1*,75 

lang pro Met. 10,5 Kilogr. = 18,37 Kilogr. 

pro 100 Kilogr. 18 Mark 3 30 

2 Querverbindungen in der Mitte von Winkel- 

eisen A 1®, 75 = 8“, 50 a 5 Kilogr. = 

17,5 Kilogr. pro 100 Kilogr. 18 Mark . 3 15 

12 Stück Niete zu letzteren A 60 mm 15“'“ dick 
zusammen 0“,32 5 1,37 Kilogr. = 1,031 
Kilogr. pro 100 Kilogr. 24 Mark ... 0 24 

4 Stück Schrauben A 0,35 Kilogr. = 1,40 Kilogr. 

pro 100 Kilogr. 30 Mark 0 42 

Summa 125 40 

Daher Materialwerth pro lauf. Meter 13 Mark 93 Pf, 
Construction B. 

Zu einer Gleislänge von 9® sind erforderlich : Mrk. Pf. 

2 Suhlschienen 18® lang A 5,33 Kilogr. = 95,94 

Kilogr. pro 100 Kilogr. 20 Mark ... 19 18 



2 eiserne Langschwellen (in Doppel -T-Form), Mrk. Pf. 

zusammen 18® lang & 20,5 Kilogr. = 

369 Kilogr, pro 100 Kilogr. 18 Mark . 66 42 

1 eiserne Querschwelle (nach System Hilf) 2“ 

lang A 29,37 Kilogr. = 58,74 Kilogr. pro 

100 Kilogr. 18 Mark 10 57 

2 Sattel von Kesselblech & 520 X 170*® = 

0,088-!® zusammen 0,176 D ® pro 62,24 
Kilogr. =1 1,0 Kilogr. pro 1O0 Kilogr. 28 Mk. 3 08 

8 Niete, zusammen 0,51 Kilogr. pro 100 Kilogr. 

24 Mark 0 12 

4 Sattelbolzen 15*“ stark und 135*“ lang zu- 
sammen 540®* lang pro Met. 1,37 Kilogr. 

’ = 0,75 Kilogr. pro 100 Kilogr. 20 Mrk. 0 15 

20 Schienenbolzen 10 rani stark und 130*® lang 
zusammen 2“, 60, pro Met. 0,61 Kilogr. * 

1,58 Kilogr. pro 100 Kilogr. 20 Mark . 0 32 

40 Schienenbolzen - Plättchen k 35““ lang zu- 
sammen 1* 40 pro Met. 4,67 Kilogr. *= 

6,53 Kilogr, pro 100 Kilogr. 18 Mark . 1 37 

18 lauf. Meter Asphalt - Sei! ulx schienen & 1,40 
Kilogr. sss 25,20 Kilogr. pro 100 Kilogr. 

20 Mark 5 04 

2 gusseiserne Laschenkeilo A 0,7 Kilogr. = 1,4 

Kilogr. pro 100 Kilogr. 15 Mark ... 0 21 

18 lauf. Meter Asphalt 70®“ breit und 15*® 

stark = 1,260" & 6 Mark 7 56 

Summa 114 02 

Daher Materialwertb pro lauf. Meter 12 Mark 67 Pf, 
Construction C. 

Zu einer Gleislänge von 10* sind erforderlich : Mrk. Pf. 

2 Gussatahlschienen 20“ lang A 17 Kilogr. = 

340 Kilogr. pro 100 Kilogr. 20 Mark . 68 — 

4 eiserne Scitenplatlen k 10® zusammen 40® A 

9 Kilogr. =360 Kilogr. pro 100 Kilogr. 17 Mk. 61 20 

12 Stück Niete A 0*,15 laug = 1®,80 lang a 
1,37 Kilogr. = 2,46 Kilogr. pro 100 

Kilogr. 24 M 0 59 

12 Gusshülsen pro Stück 0,30 Kilogr. = 3,60 

Kilogr. pro 100 Kilogr- 15 Mark ... 0 54 

24 Schiencubolzen 115®* lang 10*® stark zu- 
sammen 2“, 76 lang pro Met. 0,61 Kilogr. 

= 1,68 Kilogr. pro 100 Kilogr. 20 Mark 0 38 

1 eiserne Querschwelle (nach System Hilf) 1®,75 
lang A 29,37 Kilogr. = 51,39 Kilogr. 
pro 100 Kilogr. 16 Mark 8 22 

3 Querverbindungen in der Mitte von Winkel- 

eisen k 1®,75 lang = 3®, 25 A 5 Kilogr. 

= 16,25 Kilogr. pro 100 Kilogr. 18 M. 2 92 

12 Stück Niete zn denselben A 60“™ 15*® stark 
zusammen 0®,72 A 1,37 Kilogr. = 1,031 
Kilogr. pro 100 Kilogr. 24 Mark ... 0 24 

8 Schrauben A 0,35 Kilogr. = 2,80 Kilogr. pro 

100 Kilogr, 30 Mark ...... 0 64 

Summa 142 88 

Daher Material werth pro lauf. Meter 14 Mark 28 Pf- 
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Promemorla über Anlage and Betrieb einer Dampfomnibus-Bahn ln Hannover mit verschiedenen 
Abzweigungen nach der nächsten Umgegend. 



Nachdem die Strassenbahnen in den letzten Jahren in fast 
allen grösseren Städten etageführt worden, bedient man sich 
derselben fast aberall mit grosser Vorliebe und ist dieses billige 
Communicathmsmittel bereits so /um Bedürfniss geworden, dass 
man dasselbe bei lebhaftem städtischen Verkehr nicht mehr 
wird entbehren können. 

Die seitherige Anlage der Strasscnbahnon mit hölzernen 
Unterlagen und der Betrieb mit Pferden bietet aber so be- 
dentende Mängel und ist so kostspielig, dass die meisten Pferde- 
bahn-Gesellschaften, wenn nicht ganz besonders günstige Ver- 
hältnisse vorliegen, in wenigen Jahren dem sicheren Rain ent- 
gegengehen; dieser Zeitpunkt wird für manche dieser Gesell- 
schaften zweifellos eintreton , sobald die Ilokanterlagen der 
Schienen erneuert werden müssen, was bei dem unpräpurirten 
Tannenholz«» nach 6 bis 8 Jahren der Fall ist.*) Diese Er- 
neuerung der Holzschwellen erfordert, abgesehen von den be- 
ständigen Reparaturen des Slrassenpflasters, ca. */j der ersten 
Anlagekosten nnd wird bei der misslichen finanziellen Lage der 
meisten Pferdebahn-Gesellschaften anmöglich. Aus diesem Grunde 
war auch schon seit Jahren das Bestreben der Techniker darauf 
gerichtet, solidere Constmctionen der Strassenbahnen mit Aus- 
schluss des vergänglichen Holzes herzustellen, und wurden in 
der Tbat io der letzten Zeit verschiedene derartige Oberbau- 
constructionen ganz in Eisen und Stahl erfunden, welche bei 
der ersten Anlage nicht thenrer kommen, als der bisherige 
mangelhafte Oberbau mit Holzunterlagen. Ausser der mindestens 
lOfachen Dauer der neuen Eiscnconstrnctionen bietet dieselbe 
den grossen Vortheil, dass, wenn dieselbe einmal sorgfältig unter- 
stopft im Strasse npflaster liegt, das Letztere ohne Schwie- 
rigkeit in gntem Stand erhalten werden kann. 

Nicht minder kostspielig und ansicher ist der bisherigo Be- 
trieb der Strassenbahnen mittelst Pferden. Dieselben können bei 
dem anstrengenden beständigen Traben, öfteren Anhalten und 
neuem Anziehen jedesmal nur zwei Stunden des Vormittags und 
zwei Stunden des Nachmittag» Dienst thnn, erfordern eine sorg- 
fältige Pflege und Wartung und ist der Betrieb bei dem theurcn 
Ankauf nnd den häutig unnatürlich gesteigerten Futterpreisen 
rin ausserordentlich kostspieliger, unsicherer und schwankender. 

Es sind daher die vielseitigen Bemühungen der Techniker, 
die unzuverlässige kostspielige Pferdekraft bei den Strassenbahnen 
durch einen anderen Motor mittelst Federkraft, comprimirter 
Loft nnd Dampf kraft zu ersetzen, sehr erklärlich. So schwierig 
diese Aufgabe schien, so wurde sie dennoch fast gleichzeitig i 
bei den Strassenbahnen in Paris, Kopenhagen und Brüssel gelöst 
und zwar mittelst Dampfkraft ; auch für die schmalspurige Lo- 
comotivbahn von Lausanne nach Echallena, die auf dem Bankett 
der Chaussee angelegt wurde, wird jetzt ein Dampfomnibns ge- 
baut. Wir haben von diesen verschiedenen Maschinen Photo- 
graphien nnd Skizzen mitgetheilt erhalten und erlauben uns in 

•) Bei der im Jahre 1860 gelegten Wiener Tramway mussten 
bereits im Jahre 1874 der grösste Theil der Holzschwdleo erneuert 
»erden. (Nach Stummer» Ingenieur 1875). 



i der Anlage*) einen ausführlichen Bericht über den Brüsseler 
Dampfmotor für Strassenbahnen beizufügen, bei welchem nament- 
lich nachgewiesen ist, dass dieser neue Motor folgende Vortheile 
bietet : 

1) Ein Erschrecken der Pferde beim Passiren des Datnpf- 
omnibus kann nicht stattfioden, da das Aussehen des Maschinen- 
wagens sich von dem der anderen Pferdehahnwagen nicht unter- 
scheidet. 

2) Die Maschine giebt keinen Dampf und Rnut-h, da die 
Condensation vollkommen ist und nur Kokes zum Heizen ver- 
wendet wird. 

3) Das Anhalten des Dampfwagens erfolgt schneller, als bei 
Verwendung von Pferden, weil ausser der Handbremse noch 
zwei andere Repressionsapparate mittelst Regulator nnd Dampf- 
kolben seitens des Führers und dessen Geholfen (Heizer) jeden 
Augenblick in Wirksamkeit zu setzen sind, sodass fast momentan 
angehalten werden kann. 

4) Da» Anziehen erfolgt augenblicklich, da die drei Kolben- 
stangen unter 120 fl verstellt sind, so dass beim Ingangsetzen 
immer wenigstens zwei Kolben anf die Hauptwelle der Maschine 
wirken. 

5) Das Geräusch, welches der Apparat verursacht, ist fast 
Null und rührt von dem Rollen der Räder auf den Schienen her. 
Die Maschine selbst und die Zahnräder verursachen nur ein 
leises Dröhnen, welches man nnr in dem Maschinenraum selbst 
hören kann. 

6) Der Maschinist kann die Geschwindigkeit der Maschine 
nicht weiter steigern, als dass der Wagen sich mit der Schnellig- 
keit eines Pferd»« bei schnellem Traben bewegt. 

7) Die Länge eines solchen Dampfwagens der mit einem 
Personenwagen verbunden ist, übersteigt die Länge der von 
Pferden gezogenen Wagen nicht. 

Unter Benutzung der angegebenen Erfindungen und Ver- 
besserungen beabsichtigt das Unterzeichnete Comite wesentliche 
Comraunicatiooserloicbtcrungen in der Stadt Hannover durch 
folgende neue Dampfomnibusbahnen herzustellen : 

1) Zunächst eine Linie von der Haltestelle der Pferdebahn 
am Aegidieuplatz über Liebfrauenstrasae, Friederikenwall, Wa- 
terlooplatz. Adolfstrasse, Ihmebrücke, Deisterstrasse, GöUinger- 
strasse nach dem Bahnhof der Altenbekener Bahn in Linden. 

Diese Linie hat für den Verkehr aus der inneren Stadt 
nach Linden und durch die Anschlüsse einerseits mittelst der 
Pferdebahn an den provisorischen Bahnhof und andererseits an 
den Bahnhof in Linden eine grosse Bedeutung. Die Calenberger 
Neustadt und Linden erhalten eiue directe Verbindung mit dem 
provisorischen Bahnhof, und die meisten Reisenden ans Han- 
nover, welche bisher dio Altenbekener Bahn benutzten and im 
Bahnhof am ßischofsholer Damm etastieg-en, werden für die 
Folge die directe Dampfomnibuslinie nach Linden benutzen, da 
j mit dieser der Bahnbof Linden vom Aegidicnplatz ab in 20 
Minuten zu erreichen ist, an jeden in Linden Ankommenden und 

•) Mitgetheilt im Organ 1876, 8. 111. 

21 
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abfahrenden Zag genau ansehliesst n:id an Fahrgeld für die 2. 
Classe höchstens 20 Pfennig zu entrichten ist, wahrend es auf 
dem alten Wege 1) mit der Pferdebahn vom Aegidienplatz nach 
dem Bahnhof am Bischofsholer Damm mindestens 10 Pfg. and 

2) mit der Altenbekener Bahn nach Linden in der 3. Classe 
30 Pfg.. in der 2. Glosse 45 Pfg. und in der 1. Classe 60 Pfg. 
kostet, mithin mindestens die Hälfte Fahrgeld und eine Zeiter- 
sparnis» von 20 Minuten gewonnen wird. Ausserdem kann auf 
der neuen Dampfomnibuslinie für den geringen Preis von 10 
Pfg. pro Stück auch schweres Reisegepäck befördert werden, 
was mit der Pferdebahn nicht möglich ist, and ^kann also auch 
in vielen Fällen die theare Droschke gespart werden. Für die 
Ueberfabrung der Bahnlinie auf dem linksseitigen Trottoir der 
Ihmebrücke beabsichtigen wir eine Erbreiterung dieser Brücke 
um 2 m ,50 nach der anliegeuden Skizze vorzuschlagcn. Diese 
Erbreiternng kann mittelst eiserner Consolen and eisernen I- 
Trägero sehr leicht in der solidesten Weise hergestellt werden, 
und wird hierdurch ein neues Trottoir für Fussgänger von gleicher 
Breit** wie bisher gewonnen. Im Uebrigen hat die Benutzung 
dieser, sowie auch der Leiuebrücktn am Friederikenplatz für 
die Dampfomnibusbahn nicht die geringsten Bedenken, da der 
Dampfwagen höchstens 50 Ctr. und ein vollbesetzter Personen- 
omnibus dieser Bahn höchstens 80 Ctr. wiegen wird. 

Sobald die nötbigen Erfahrungen auf dieser Dainpfo;unibus- 
bahu gesammelt worden sind, beabsichtigen wir: 

2) Die Fortsetzung dieser Linie vom Aegidienplatz über 
Prinzcnstrn&se, am Bahnhöfe, Ernst-Augustplatz, Schillerstrasse, 
Goseriede, Klagesmarkt und Engebosteierdamm bis Producten- 
babnhof und Rangirbahnbof bei Hainholz und 

3) Die Fortsetzung der Bahnlinie von der Schillerstrasso 
durch Georgstrasse, Goethoatrasse , Humboldtstrasse nach der 
Adolfstrasse, demnach eine vollständige Ringbahn im Herzen der 
Stadt herzastellcn. 

Diese Ringixahn würde 3 Stationen an den 1400 bis 1500 m 
von einander entfernten Kreuznngstellen auf dem Aegidienplatz, 
bei der Schillerstrasse und au der Ihmebrücke erhalten and kann 
dann in der Weise betrieben werden, dass alle 10 Minuten von 
den genannten 3 Stationen ab jedesmal Züge nach beiden 
Richtungen abgehen (mit Kreuznngsstellen in deren Mitte bei 
v. Alten'» Monument vis-ä-vis der Archivstrasse, an der Theater- 
strnse etc.) Ausserdem können , sobald die Ilöherlegong des 
Stoatsbahnhofes dies gestatten wird, noch folgende Bahnlinien an 
die Ringbahn anschliessen : 

4) Eine Bahn von der Goseriede über Nicolaistrasse, Yahren- 
walderstrasse am neuen Güterbahnhof vorbei, nach dein neuen 
Rcitinstitutc bei Vahrenwald; 

5) Eine Bahn von der Nicolaistrasse ab, über die Gelier- 
st rasse, an dem Weifenplatz vorbei nach der List; 

6) . Eine Bahn von der Theaterstrasse ab dnreh die Königs- 
strasse, Bödeckerstrasse nach der List, an die letztere Bahn 
anschliessend und 

7) eine Bahn von der Prinzenstrasse ab über den Schiff- 
graben. Neue Haus, Thiergartenstrassc nach dem Zoologischen 
Garten. 

Alle diese Bahnlinien im Stadtgebiete umfassen ca, 16 
Kilometer Länge, werden in Verbindung mit der bisherigen 



Pferdebahn die Communlcation iro Innern der Stadt und nach 
allen Hauptricbtnngen der Umgegend in einer Vollkommenheit 
hersteilen, wie sie keine andere Stadt in Deutschland aufzn- 
weisen hat, und ganz zweifellos die Veranlassung worden, dass 
Hannover noch weit mehr als bisher von Fremden besucht und 
von ihnen zum dauernden Aufenthaltsort gewählt wird. 

Diese nach den äusserten Punkten des Stadtgebietes vor- 
dringenden Strassenbahnen werden in kurzer Zeit veranlassen, 
dass noch weitere Bahn-Anschlüsse an die umliegenden Ortschaften 
auf dem Bankette der ChauBssen hergestellt werden, so namentlich : 

a) von der Deisterstrasse über Blumenauerstrasse, Limtner- 
strasse nach Limmer; 

b) von der Deisterstrasse auf der Nenndorfer Chaussee ober 
Bornum, Empelde nach Benthe; 

c) von dem Lindeuer Bahnhofe auf der Göttinger Chaussee 
nach Arnum and Pattensen und 

d) von der List auf der Celler Chaussee nach Bachholz. 

Was specitdl die Construction der neuen Strasseubalmen, 

die Einrichtung des Betriebes mit Dampf und die Constraction 
der darauf coursirendon Personenwagen anbclangt, so werden 
dieselben in manchen Stücken von den bisherigen Pferdebahnen 
and deren Wagen abweicben and namentlich folgende wesent- 
lichen Vortbeile bieten : 

1) An allen Haltestellen und Kreuzungspunkten der Bahn- 
linien sollen, wo es der Raum irgend gestattet, Wartehallen in 
leichter gefälliger Holzconstruction errichtet werden, damit alle, 
welche die Ankunft der Bahnzüge erwarten wollen , bei un- 
günstiger Witterung Obdach und Sitzplätze zum Ausruben finden 
können. Diese Wartehallen sollen ca. 15 am Grundfläche er- 
halten, können je nach der Oertlichkeit entweder eine mehr 
längliche oder mehr quadratische Grundform erhalten und auf 
der einen Seite mit einem durch ein hölzernes Schutzdach ab- 
geschlossenen Pissoir, welches Jedermann frei zugänglich ist, 
sowie aul der anderen Seite mit je zwei Aborten versehen sein. 
Letztere stehen unter apecieller Aufsicht ond Verschluss des 
Weichenwärters und kann nur gegen Abgabe von 10 Pfg. der 
Schlüssel verabfolgt werden. Ara Abend werden die Wartehalle« 
nebst zugehörigen Aborten und Pissoirs dnreh je 2 gemeinschaft- 
liche Gaslaternen beleuchtet. 

2) Die Spurweite der Dampfomnibuslinie soll nur 1“ be- 
tragen, während dieselbe bei der bisherigen Pferdebahn 1",435 
beträgt; diese engere Spur ist deshalb nothwendig, um die engen 
Curven bei verschiedenen Strassenecken durchfahren zu können, 
hat aber sonst keine Nachtheile, da die Wagen dieselbe Breite 
als bei normalspurigen Bahnen erhalten können, indem keine 2 
Etagen bei denselben eingerichtet werden und der Schwerpunkt 
sehr tief liegen soll.*) Die schmälere Spur bietet im Gegen- 
theii den Vortheil , dass die gewöhnlichen Strassenfuhrwerke 
von anderer Spurweite nicht wie bisher mit Vorliebe die Gleise 
der Strassenbahn befahren werden und auf solche Weise weniger 
leicht Störungen des Verkehrs auf der Bahn Vorkommen werden. 

•) Die schweizerischen schmalspurigen Localbahnen Wiakcln- 
Appenietl, Latuanne-Echallens mul Kigi- Scheid egg-Bahn haben eiwn- 
falls nur 1» Spurweite und Wagenkasten von 2™ ,90 Weite, während 
die Geschwindigkeit dieser Habneu die doppelte der hier beabsich- 
tigten ist. 
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3) Der Oberbau unserer Hannoverschen Dampfomnibusbahn 
soll, wie bereits erwähnt, in solidester Weise ganz in Eisen 
and Stahl aasgeführt werden, and dabei die vergänglichen IIolz- 
anterlagen ganz vermieden werden. Aus der Zeichnung auf Taf. 
XII. ist die Construction bei C (Fig. 11 und 12) zu entnehmen. 41 ) 

4) An den Endpunkten müssen bewegliche durch Weichen- 
wärter bediente Ausweichen angoordnet werden, da bei der 
Ankunft anf den Endstationen die Locomotive von den Wagen 
abgebingt werden, mittelst eines Ausweichgleises den Wagen 
umfahrvn und sich an das andere Ende desselben wieder 
Vorsitzen. 

5) Der Maschinenwagen ist, wie oben erwähnt, ganz ab- 
weichend von den gewöhnlichen Locomotiven eonstruirl und hat 
das Aussehen eines gewöhnlichen Pferdebahnwagens. Der 
Mechanismus und das Triebwerk ist von Aussen nicht 2 u sehen, 
ein Scbeuwerden der Pferde ist daher nicht denkbar; ebenso 
wird auch der Dampf vollständig condensirt und verursacht der- 
selbe dnreh das Aosstossen kein Geräusch, wie auch ein unan- 
genehmes Rauchen des Schornsteines nicht bemerkbar ist. Statt 
der Signalpfeife dient für die gewöhnlichen Signale eine oben 
auf dem Dach der Maschine angebrachte Glocke, die theils von 
der Hand, theils durch die Maschine in Bewegung gesetzt werden 



kann. Ausserdem sind auf dem Maschinenwesen grosse ver- 
schlicssbare Behälter zum Gepäcktransport angebracht. 

6) Die Personenwagen sollen, um deu Schwerpunkt möglichst 
tief zu legen, nur einstöckig werden, und die Räder . durch den 
Fussbodon treten mit Radschalen unter den Sitzen. Dieselben 
enthalten zwei Gassen. jede zu 9 Sitzplätzen und können anf 
den beiden Endperrons noch je 1 1 Personen stehend Platz finden, 
sodass jeder Wagen im Ganzen 40 Personen fasst. Die erste, 
nur für Damen und Nichtraucher bestimmte Classe erhält ge- 
polsterte Sitze und Rücklehnen mit Plüschüberzug ; die zweite 
Classe Sitze mit Rohrgeflecht. Die Sitze sind nicht der Länge 
! nach, sondern quer angebracht, sodass auf der einen Seite immer 
zwei und auf der anderen ein Passagier Platz findet und in der 
' Mitte ein Längsdurchgang bleibt. Im Innern werden die Wagen 
| höher als die gewöhnlichen Pferdebahn wagen ; über den Sitzen 
werden Netze für Handgepäck angebracht. Die Wagen erhalten 
Schiebthüren nnd feste Fenster mit Spiegelglasscbeiben. 

In der Mitte des Daches befindet sich ein erhöhter Aufsatz 
mit seitlich angebrachten Ventilat ionsöffnuugen ; auch das Aeussere 
der Wagen ist sehr elegant. 

Das 0 o m i t e der Hannoverschen Dampf-Omni- 
bus - B a h u. 



Dr. Helbig’a Eisenbahn-Krankenwagen, gebaut in der Waggonfabrik „Saxonia“ 

in Badeberg. 



Ende April a. c. wurde in der Eisenbahn - Bedarf - Fabrik 
»Saxonia« zn Radeberg ein Eisenbahn -Krankenwagen vollendet 
und zur internationalen Ausstellung nach Brüssel befördert ; der- 
selbe wurde auf Kosten des Albertvereins und des sächsischen 
Landesvereins zur Pflege im Felde verwundeter und erkrankter 
Krieger hergestellt und ist unter Benutzung des Intercommuni- 
cations - Systems Heusinger von Waldegg nach Angaben des 
Oberstabsarztes Dr. Hel big in Dresden wirklich musterhaft 
eingerichtet. 

Der Wagen besteht aus 4 Coupe’s, 3 davon sind jetzt für 
dm Sanitätsdienst eingerichtet, zu jo zwei rechtwiukclig zu- 
■ad übereinander anrangirten Lagerstätten ; das vierte Coupö ist 
als sechssitziges Personencoupe vorgerichtet, zu welchem die drei 
anderen in Friedenszeiten für den einfachen Personentransport 
II. Gasse umzuwandeln sind. Diese Umwandlung kann inner- 
halb weniger Minuten erfolgen. In Friedenszeiten haben incl. 
der 7 Klappsitze im Seitengang 31 Reisende im Wagen Platz. 
An beiden Enden Bind bedeckte mit Gallerien umschlossene Per- 
rons mit bequemen Treppen zum Ein- und Ausstiegen. Zum 
Einbringen der Verwundeten lassen sich auf beiden Langseiten 
des Wagens in sinnreicher Weise die Fensterkreuze zwischen 
den Fenstern eines Coupe’s durch eine einfache Mechanik be- 
seitigen, um die Verwundeten durch die geöffneten FenBter auf 
den Tragbahren gleich in ihre Lagerstätten schieben zu können, 
aas durch die Träger sehr leicht bewerkstelligt werden kann. 



*) Vorstehend auf S. 155 beschriebon. 



Die beiden Lagerstätten eines jeden Coupe’s sind so geschickt 
angeordnet, dass die Kranken stets bequem zugänglich sind, alle 
möglichen Uülfseinrichtnngen wie in einem Lazarethe haben und 
in jedem Coupe, ungeachtet des beschränkten Raumes, noch Platz 
für einen Toilettetisch und für einen bequemen gepolsterten Sitz 
für den Wärter vorhanden ist. Jedes Coupe ist auch mit den 
Kranken bequem zugänglichen Luftdrucktelegraphen ausgestattet, 
um die Wärter herbeirufen zn können. 

In wirklich vorzüglicher Weise wird die Ventilation der 
verschiedenen Coupe’s dadurch bewirkt, dass die Luft in einem 
besonderen Wiudfang auf dem Wagendach einströmt, durch Be- 
hälter von Gaze strömend von Staub gereinigt, und über Was- 
serkästen am BodeQ hiostreicbend genügend abgekühlt wird, um 
in den doppelten Wänden zwischen den Coupe's aufzusteigen und 
durch vergitterte Oeffnungen oben in die Coupe’s einzutreten, 
so dass kein Fettster geöffnet zu werden braucht und doch stets 
frische Ventilation vorhanden ist. Der Heizapparat ist in der 
Mitte unter dem Rahmen quer angebracht und besteht aus einem 
Riechkasten, in welchem 5 durch präparirte Kohle geheizte 
Kupferröhren vollkommen dicht angebracht sind, die einströmende 
Luft erwärmt und den verschiedenen Coupe's zugefübrt wird; 
sowohl die Einströmung der kalten als auch die Ausströmung 
der erwärmten Loft lässt sich darch Schieber sehr genau regu- 
liren. Die Beleuchtung geschieht durch 6 sogenannte Silber- 
lampen (engl. System), denen der Sauerstoff ohne Anwendung 
eines Cylioders zoströmt und ein vorzügliches weisses Licht be- 
| reiten, bei dem man gut lesen kann. Eine kleine Apotheke, 

21 * 
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welche Medieamente, Eisbeutel, Verbandzeug aller Art, einen 
Kochapiurat etc. enthält, ist in dem Raum, welcher in Friedens- 
zeiten zur Toilette dient und am Ende des Seitenganges ange- 
bracht ist, eingorichtet. Ein besonderes Closet mit Wasser- 
spülung gehört selbstverständlich zu den Requisiten des Wagens 
und ist von dem einen Endperron aus zugänglich. Neu bei dem 
Closet ist der Thürverschlnss. Wer das Closet benutzt hat, 
kann die Thüre nur öffnen, wenn er den Deckel auf die Oeff- 
nung legt. 

Zwischen dem doppelten Wagenboden sind von Aussen zu- [ 



. gängliche Aufbewahrungskosten für Matratzen and sonstiges Bett- 
! geräthe, Saugheber mit Schildern, Geleitsrollen, Wasser und 
dergleichen angebracht. 

Der Wagen bat 5® Radstand, mit den Buffern ll® Lunge. 
3“ Kasten breite und 4 m ,l Höhe. 

Der ganze Wagen, der auf beiden Seiten das roibe Kreuz 
trägt, wiegt 230 Centner. Seine Herstellung macht der >Saxonia« 
j deren Director Herrn Alberti und Constroctenr Herrn 
Zimmermann alle Ehre. E. H. v. W. 



Bericht über die Fortschritte des Eisenbahnwesens. 
Bahnoberban. 



AIwm 4'< konisriit Uuliea- Matter. 

(Hierzu FJg. 12 u. 13 auf Taf. F.) 

Es ist schwer zu sagen, ob die Erfinder von Loschen-Mut- 
tern oder die von Wagenverkuppelongen den grössten Eifer und 
Scharfsinn zur Erreichung ihrer respectiven Zwecke an den Tag 
legen. Diese beiden Classeu von Erfinder sind so unermüdlich, 
das» durch die Beurtheilung der Früchte dieses lobouswerthen 
Fleiases die Geduld der Eisenbahn - Directionen und Zeitungs- 
redactenre auf keine geringe Probe gestellt wird. Wir wollen 
es jedoch wagen, Zeichnung und Beschreibung einer sehr sinn- 
reich construirten Laschen -Mutter zn geben, von der wir 
kürzlich Kenntniss zn nehmen Gelegenheit hatten, selbst auf die 
Gefahr hin eine ganze Flnth von Zeichnungen und Erklärungen 
derartiger Erfindungen gegeu uns beraufzubeschwOren. 

Die Zeichnung stellt den Durchschnitt einer Schiene, Lasche 
und eines Schraubenbolzons dar, nebst Anwendung der erwähn- 
ten Laschen-Mutter. Von letzterer ist ausserdem eine perspec- 
tivische Ansicht beigeftigt. Ans diesen Zeichnungen wird man 
ersehen, dass der untere Tbeil der Mutter eine konische Form 
hat, welcher in dos Bolzenloch hineinp&sst, das ebenfalls dieselbe 
konische Form hat. Aus der perspectiviscben Ansicht der Mut- 
ter ist ersichtlich, dass sowohl der konische, als auch der obere 
oder äussere Theil der Mutter theilweise durchsägt ist, so dass, 
wenn die Mutter in das konische Loch bineingeschrauht wird, 
dieselbe zusaramengepresst wird, den Bolzen fest umfasst und in 
Folge dessen ein Rttckwärtsdrehen der Mutter unmöglich ist. 
Es ist einerlei, ob die Mutter sich leicht oder schwer auf dem 
Gewinde des Bolzens bewegt, es wird immer beim Anziehen 
derselben eine Znsammenpressung und feste Umklammerung des 
Bolzens erfolgen. 

Der Vortheil, welcher dieser Erfindung zugeschrieben wird, 
besteht darin, dass sie einfacher als irgend eine andere Art ist, 
da ein besonderes Stück weder zum Bolzen noch zur Mutter 
binzugefügt zu werden braucht, ferner, dass das längere Gewinde 
der Mutter an dem Bolzen einen bessern Halt hat, folglich ein 
U eberschrauben nicht möglich ist, die Mutter zur Genüge ange- 
zogen werden kann und auf diese Weise eine weit sicherere 
Stossverbindung erzielt werden kann, als mit gewöhnlichen Mut- 
tern. besonders als mit solchen, welche eine elastische Unterlage 



haben. Im Laufe der Zeit wird die Zugkraft des Bolzens so- 
gar zunehmen. 

Die Fabrikanten dieser Mutter verfertigen auch viereckige 
Muttern von der gewöhnlichen Form, welche an der unteren 
Seite concave und oben eingesägt sind. Beim Anziehen zieht 
sich die äussere Seite zusammen, und wird auf diese Weise der 
Bolzen eingeklemmt. 

Diese Muttern sind nicht nur für Stossverbind ungen , son- 
dern auch für Wagen, Brücken und andere Arbeiten anwendbar. 
Die Firma heisst: Atwood Cooical Lock Nut and Manufacturing 
Company No. 40 Broadway New-York, welche mit Vergnügen 
nähere Auskunft ertheilt. 

(Railroad Gazette 1875). 

Aslhoewer's Stablscblene mit eine^ri&wei.vstrnt Kern. 

(Hierzu Fig. 16 auf Taf. XL) 

Ingenieur Asthoewer in Witten patentirte (in Bayern am 
29. April 1873) ein Verfahren, am deu Martin- und Bessemer- 
Stahlschienen gleichzeitig mit der für don Schienenkopf erforder- 
lichen Härte eine grössere Widerstandsfähigkeit gegen Stösse 
dadurch za geben, dass er für den Steg and Fuss der Schiene 
theilweise weicheres Material benutzt. Zu diesem Zwecke wer- 
den beim Giessen der Stahl blöcke aus dem Converter oder dem 
Siemens-Martin-Ofen weiche Stahl- oder Schmiedeisenstangen in 
die Ingotform gesteckt, welche durch die Hitze des eiogegosse- 
nen flüssigen Materials mit demselben verschweisst werden sol- 
len und beim Auswalzen die weichem and zähem Partien von 
Fuss und Steg bilden, wie dies in der Figur angedeutet ist 
(Nach dem bayerischen Industrie- und Gewerbeblatt 
1875, S. 235.) 

Befestigung von Schienen in Arbeitsgleisea oder Rollbahnen. 

(Hierzu Fig. 12 auf Taf. X.) 

Das folgende von einem schweizerischen Unternehmer viel- 
fach angewendete System, dürfte seiner Vorzüge wegen hier eine 
Erwähnung finden. 

Wie aus der Figur ersichtlich, ist die Ausarbeitung der 
Schwelle auf das gezeichnete Profil ohne Schwierigkeit zu voll- 
ziehen, da die auzuarbeitendeo Flächen leicht zugänglich sind. 
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Auf der äusBeren Seite de» in den Einschnitt eingreifenden vorkommt. Bei gelöstem Keil hat das Gleise die /um Verlegen 
Sohienenfusses wird ein Nagel getrieben und die Schiene durch nothwendige Beweglichkeit und fahrt keine Entgleisung herbei, 
einen innen liegenden Keil vollends gesichert. Man erreicht Auch kann die Schiene ganz herausgenommen werden, ohne den 
hierdurch die grösste Sicherheit gegen Spur Veränderung und ein Nagel Ausziehen zu müssen. 

Losewerden und Uerausfalleu des Keils, wie es bei den meist (Uhland's Maschineu-Constructeur 1876 S. 158.) 

sehr primitiv construirten und unterhaltenen Rollbahnen oft genug 



Bahnhofseinrichtungen. 



lieber einige Personeu-Slationcn der italienischen Eisenbahnei. 

(Hierzu Fig. 9 auf Taf. X. und Fig. 17-20 auf Tat XL) 
Bahnhof Florenz. (Fig. 17 auf Taf. XI.) 

Florenz hat zwei Bahnhöfe, von denen der kleinere vor : 
Porta Croce wesentlich dem Güterverkehr der Strada Ferrata j 
Romana dient (Schnellzüge halten hier nicht), während die 
Central-Station au Porta Prato den gesammten Verkehr der 
Alta Italia aufnimmt und zugleich die Haupt-Personen und Eil- 
gut-Station der Humana bildet. Der Romaua gehören die beiden 
Richtungen Florenz-Livorno und Florenz- Rom, welche von Westen 
und Osten in grossen Curven nach dem in der Richtung von 
Nord zu Süd disponirten Bahnhof herantreten , dessen gerade 
Verlängerung die Bahn nach Pistoja-Pisa- Genua bezw. Pistoja- 
Rologna der Alta Italia ist. Die Längenausdebnung des Bahn- 
hofs misst nur ca. 600“. Die Bahnen sind bis unmittelbar zu 
der berühmten Kirche S. Maria Novella in die Stadt hineinge- 
fbhrt, von welcher das Empfangsgebäudc nur durch die Piazza 
della Ferrovia getrennt wird. Von dieser Piazza ist vermittels 
eiues Vorhofs die gemeinschaftliche Abgangsstation beider Bahnen 1 
zugänglich. 

Westlich von diesem Mittelbau liegt die Perronhalle der 
Alta Italia. an deren Kopfende und Westseite sich neben der ! 
Gepäck- Expedition die Eilgut-Station und weitergehend die An- 
kunfts-Station für den Pmonen-Verkehr etablirt. Vor dieser, 
nach Norden vorgeschoben, liegt die Güterstation , auf der die 
ladegleise theilweise ausschliesslich durch Drehscheiben unter 
sich und mit den Hauptgleisen verbunden sind. Oestlich von 
dem oben erwähnten Mittelbau liegen die Perrons der Romann, 
za Seiten des Kopfs die Gepäck-Annahme, am gegenüberliegen- 
den Perron die Ausgabe nebst Gepäck lag erraum — kleine i 
mangelhaft ausgerüstete Räume. Vor denselben, nach Norden, 
gelangt man zum Ankunfts-Perrou nebst Unterfahrt und weiter 
zu zwei geräumigen Wagenschuppen. Oestlich von der Ankunfts- 
Station liegen zur Seite einer Strasse 3 Ladegleise, durch Dreh- 
scheiben mit den Eilgut. ssch uppen verbunden, zu denen das Fuhr- j 
werk östlich seinen Zugang erhält. Gleich wie die Gepäckräume 
der Romana, so sind auch die an der Westseite des Vorhofs 
goldenen Billetschalter unscheinbare Gebäudetheile, daher dürfte 
nur der Grundgedanke für die Disposition der Personen -Station, 
nicht aber das Raum verhält niss, trotz der manichfachen theil- I 
weisen Erweiterungen, bei dieser Station beachtenswerth sein. | 
Es ist noch anzuführen, dass der Mittelbau einen als Restau- 
rationslokal bezw. Aufenthaltsraum dienenden Mittelraum enthält, 
durch Oberlicht erleuchtet, an dessen beiden Seiten für jede 
Verwaltung die Büreaus der Stationsvorsteher, der Telegraphie j 



und kleinere Warteräume liegen. In Anbetracht des Grössen- 
Verhältnisses sind diese Warteräume mehr als Passagen aufzu- 
fassen; dieselben werden nur kurz vor Abgang der Züge ge- 
öffnet, an den Eingängen derselben findet die Billetcontrole statt. 
Den Abschluss bilden die Restaurationsräume, Büffet etc. und 
Latrinen. 



Bahnhof Florenz. (Fig. 17 auf Taf. XI.) 



1 . 


Vorhalle. 


11. Correspondenz. 


2. 


Billet-Exped. Romana. 


12. Closets. 


3. 


« Alta Italia. 


13. Warteräume Romana. 


4. 


Gepäck-Annahme Romana. 


14. « Alta Italia. 


5. 


« Alta Italia. 


15. Steuer. 


6. 


Privat-Telegraphie. 


16. Gepäck- Ausgabe Alta Italia. 


7. 


Restauration u. Warteraum. 


17. Fahrpereonal etc. 


8. 


Restauration. 


18. Gepäck- Ausgabe Romaua. 


9. 


Betriebsräurae Romaua. 


19. Reserve- Gepäck. 


10. 


« Alta Italia. 


20. Post. 




Bahnhof Rom. 


(Fig. 9 auf Taf. X) 



Rom bat eine neue, tbeilweis sogar noch unvollendete 
Pereonen-Station , anch die Gleis- Anlagen für den Güterverkehr 
sind gegenwärtig im Umbau bezw. in der Erweiterung begriffen. 
Die projectirte Bahnhof- Anlage hat eine Gesammtlänge von 1100“ 
und umfasst bei einer Breite von 250“ nördlich von der zur 
Zeit in Betrieb befindlichen Pmonen-Station eine Güter-Station, 
150“ breit mit 2 Reihen Güterschuppen nebst Ladestrassen etc« 
die gegenwärtige Güterstation nimmt nur einen sehr geringen 
Theil von der Grundfläche der künftigen ein. Die Station dient 
einer Verwaltung, der Ferrovia Romana, deren 3 Ilauptlinien : 
1) Rom- Ancona mit den Abzweigungen Oste-Siena-Empoli und 
Foliguo-Florenz, 2) Civita Vecchia-Li vorno und 3) Rom-Neapel 
mit der kleinen Localbahn nach Frascati, vereint durch die 
Stadtmauer tretend durch das Feld der Erweiterung des neuen 
Rom am Esquilin und Viminal bis zu den Ruinen der Diocletians- 
Thermen her&ngefahrt werden. 

Das Empfangsgebäude mit dem Kopf nach der Piazza di Ter- 
mini gelegen, in der Aussen-Architectar wohl nicht gerade sehr 
fein gefühlt, ist an den beiden Langseiten mit Strassen umgeben, 
auf denen man nördlich unmittelbar vom Hauptgebäude zur Eil- 
gut-Station, weiter zum Güterbahnhof gelangt, während sich süd- 
lich die Laderampen, die Wagenreparatur-Anstaltcn und Loco- 
motivschuppen anschliessen. Die Nordseite des im Grundriss 
klar disponirten Empfangsgebäudes bildet die Abfahrt-StatioD, 
die südliche Hälfte die Ankuuftsseite (es wird in Italien links 
gefahren); zwischen beiden liegt die Personenhalle, 6 Gleise in 
3 Gruppen nebst 4 Perrons überspannend. Die Gleise sind un- 
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mittelbar vor der Halle unter sich and mit den je 2 seitlichen 
Ladegleisen durch Drehscheiben verbunden, wie auch die beiden 
Ankunftsgleise noch eine derartige Verbindung in der Halle 
haben. Die Halle selbst etwa 40" Spannweite, ist mit Siebel- 
trügern überspannt, verhültnissmäsaig niedrig, mit Oberlicht in 
•/j der Breite, und hat in 18 Feldern eine Länge von 180“. 
Merkwürdigerweise reicht die Dachconstruction noch um ein 
Feld über den niedrigen Mitteltbeil des Kopfbaues hinweg. 
Zwischen den Ilaupttrügem liegen schmiedeeiserne Bogenpfetten. 
Die Perrons sind durchweg niedrig, die Hauptperrons 4“, 5, die 
beiden Zwischenperrons je 3“, 5 breit. Den Schwerpunkt der 
Abgangs-Station bildet das sehr langgestreckte Vestibül mit den 
in einer Reibe gelegenen (3 Billetschaltem ; zwischen diesen nnd 
den Perrons liefen die StationsbUrea&a, die Telegraphie und die 
Polizei, ln der Richtung nach dem Kopfbau, anschliessend an 
das Vestibül, befinden sich die Warteräume, in entgegengesetzter 
Richtung die Gepäckannahme, letztere 55® lang, 14“ tief, da- 
neben liegen die Räume für die Spediteure. Die WartesÄle I., 
II., III. Closse haben eine Grösse von bezw. etwa 90, 140 und 
2 10^* und entbehren jedpr Nebenräume für Damen, Toiletten etc. 
(eine IV. Wagend aase giebt es in Italien nicht). Im eigent- 
lichen Kopf werden sich die, damals noch unfertigen Räume 
der Restauration befinden, denen sich diejenigen der Post an- 
schliessen. — Für die Ankunft - Station nimmt der Ausgang 
nebst Gepäck- Ausgabe , 40“ lang, den Schwerpunkt ein; an 
diesen reihen «ch westlich die Expedition und Lagerräume für 
ankommendes Eilgut, östlich Steuer, Wache, Lampenrüdme und 
die Wohnung des Inspectors (cap* stazlone). 

Die Billet-Controle findet für die Abfahrt bei C, , für die 
Ankunft bei C statt. Wie eingangs erwähnt, sind die Stationen 
abgeschlossen ; es ist jedoch ausser den beiden Zugängen C und 
C, hier noch ein dritter vorhanden, der am Abfahrt-Vestibül 
gelegen Ist und zur Passage der Beamten , sowie für Masaon- 
tran sporte benutzt wird. 

Die Disposition des Empfangs- Gebäudes scbliesst sich im 
Allgemeinen den Anordnungen an, welche auch bei uns für Kopf- 
Stationen, die einer Verwaltung angeboren, üblich sind. — 



Empfangs-Gebäude i 

1. Restauration. 

2. Küche. 

3. Retiradeu. 

4. Oberlicht. 

5. Passage. 

6. Wartesaal I. flösse. 

7. « n. . 

8. - HL « 

9. Abfahrts- Vestibül. 

10. Billelschalter. 

11. Telegraph. 

12. Stationscbef. 

13. Betriebs-Büreaus. 



Rom. (Flg. 9 auf Taf. X.) 

14. Gepäck-Annahme. 

15. Agenzia. 

16. Lampen- u. Wagenheizung. 

17. Wohnränme. 

18. Wache. 

19. Steuer. 

20. Ausgang. 

21. Gepäck- Ausgabe. 

22. Warteraum. 

23. Eilgut-Ausgabe. 

24. Expedition. 

25. Post. 

26. Königszimmer (?). 



Empfangsgebäude in Neapel. (Fig. 18 Taf. XI.) 
Die vollkommenste der Kopf-Stationen hinsichtlich der Hoch- 
bauten hat Neapel: die Station gehört der Ferrovia Romana 



und Meridionale gemeinsam. Die Romana ist betkeiligt mit 
ihrer Haupt-Linie Rom-Neapel, die Meridionale mit den Uoico 
Neapel -Cascrta- Foggia-Brindisi, bezw. Foggia- Ancona - Bologna, 
wie mit der jetzigen Localbahn Neapel-Salerno, die bis KMi 
| vollendet und in der Weiterführung nach Taranto im Bau be- 
, findlich ist. 

Die Güter- Station, für beide Verwaltungen vereint, liegt im 
Süden der gemeinschaftlichen Personen-Station und von dieser 
getrennt. Der Eilgut- Verkehr beider Verwaltungen ist geschieden 
und im Anschluss an die Personen-Station disponirt, von deren 
Gleisen nördlich sich die Wagenschnppen befinden. Ara Ende 
des ca, 850“ langen Bahnhofs gehen die Hauptgleise in scharfen 
Curven auseinander, zwischen denselben ist die Locomotiv-Stalion 
gelegen. Die Gleisanlagen sind zur Zeit äusserst mangelhaft, 
nur ein Hauptgleis für die Ausfahrt und ein desgl, für die Ein- 
fahrt sämmtlichor Züge ist vorhanden; die Güterzüge für die 
nördlichem Richtungen schneiden das Aukunftgleis im Niveao, 
die Bewegungen der Maschinen collidiren ebenfalls mit beiden 
Hauptgleisen, besondere Sicherheitsmaassregeln fehlen. 

Das Empfangs-Gebäude ist, im Gegensatz hierzu, elegant 
angelegt und ansgestattet. Die Halle zwischen Ankunft- and 
Abfahrt-Station überdeckt, wie in Rom 6 Gleise in 3 Gruppen 
mit 4 Perrons; die Vestibüle sind in der Achsentheilung der Halle, 
welche durch ein Polonceau-Dacb mit Gitterpfetten überdeckt ist. 
ausgezeichnet. Das in der Längsrichtung angebrachte Oberlicht 
der Halle misst 3 / 1(l der Breite. 

Die Gleise sind vor der Pemraballo wie am Kopfende durch 
Drehscheiben verbunden; die erste Verbindung erstreckt sich 
zugleich, wie in Rom auf die Ladegleise für Eilgut und Vieh; 
die Perronbreiten betragen 4“, 5 bezw. 3“, 5 

Den Schwerpunkt der Abfahrt-Station bildet, wiederum da* 
Haupt- Vestibül mit überdeckter massiver Vorfahrt, ca. 39“ lang. 
Dem Eingang gegenüber und zu den Seiten befinden sich die 
Billetschalter, 8 an der Zahl. Zwischen Vestibül und Perron 
liegen die Gepäck- Annahmen für beide Gesellschaften — die 
Annahmetische also unmittelbar neben den Billetschaltern. Zu 
j beiden Seiten des Vestibüls liegen die Zimmer ber beiden 
Stationschefs, links alsdann die Wartesäle I. und II. Glosse, 
ca. 225 and 230 □“ gross, zwischen beiden Retiradeu, und am 
Abschluss des Gebäudes der Eilgut- Versand für die Meridionale 
Die Romana hat einen besonderen Eilgut-Versandschuppen ochst 
Ramien ausserhalb. Rechts vom Vestibül befindet sich der 
| Wartesaal III. Classe mit ca. 480 G “, daran stossend Polizei 
und Telegraphie. Im eigentlichen Kopf liegt die Post, ferner 
1 ist in der Mitte eine noch nicht ausgebaute Restauration vor- 
gesehen. 

Ausgehend von dem Mittelpunkt der Ankunft-Station, wel- 
cher ein geschmackvolles Ankunft-Vestibül bildet, durch ein 
Gitter von der geräumigen massiven Unterfahrt getrennt, ist 
links neben demselben ein kleiner Wartesaal zu erwähnen, mit 
der 35“ langen, 15“ tiefen Gepäck- Ausgabe verbunden. Deo 
Vorhallen der Vestibüle entsprechen ähnliche Anlagen am Kopf- 
Gebäude für Post und Polizei, sämmttich mit Perrons versehen, 
welche letztere sich zugleich in 7“, 5 Breite längs des ganzen 
Gebäudes hinziehen. Die Handhabung der Ordnung bei Ankunft 
der Züge ist eine musterhafte. Die zahlreichen Omnibus der 
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Hotels und die besseren Droschken und Equipagen linden sich 
in der Vorhalle und von hier aus bis zum Kopf des Gehiludea 
aafgestellt, ausserhalb des Bahnhofs stehen im Halbkreis an der 
Piazza weitere Hunderte von Fuhrwerken gut geordnet und 
cootrolirt. Im Anschluss an den Kopf liegen auf der Ankunft- 
wite einige Betriebsräume für Fahrpersonal und Laropiers. sowie 
Büreaus der Sjiediteure (Agenzia). Rechts vom Ankünfte- Vesti- 
bül schliessen sich den Büreaus der beiden Stations-Assistenten, 
den Steuer-Räumen und Räume für das Fabrpersonal in weiteren 
die beiden Lagerräume für ankommendes Eilgut an, nach welchen 
hinein die I-adegleise verlängert sind. Die Romana ist hier von 
der Meridionale streng abgeschieden. — Das Stations-Gebäude 
ist sehr weiträumig angelegt und entspricht unter den bestehen- 
den Verkehrsverhältuissen allen Anforderungen an Bequemlich- 
keit und Praxis, nur die geringe Breite der Perrons dürfte den 
sonstigen IUumverbältnissen nicht völlig entsprechen. Ver- i 
bedungen der Perrons unterhalb der Schienen fehlen, sind aber 
auch hier nicht unbedingtes Bedürfnis«. 

Empfangs-Gebäude in Neapel, (Fig. 18 auf Taf. XI.) 



1. 


Vorhalle. 


18. 


Eilgut-Versand Romana. 


2. 


Restauration. 


19. 


« Meridionale. 






20. 


Büffet (od. Königszimmer?). 


4. 


Privat -Telegraph. 


21. 


Polizei. 


5. 


Retlraden. 


22. 


Lampen. 


6 . 


Wache. 


23. 


Fahrpersonal Romana. 


7. 


WagexiBcbieber. 


24. 


Agenzia. 


8. 


Wartesaal III. Classe. 


25. 


Gopäck-Ausgabe. 


9. 


Vestibül. 


26. 


Warteraum. 


10. Gepäckannahme Romana. 


27. 


Ausgang. 


11. 


« Meridionale. 


28. 


Vorfahrt. 


12. 


« Expedition. 


29. 


Dogana. 


13. 


Slationschcf Romana. 


30. 


Fahrpersonal Meridionale. 


14. 


* Meridionale. 


31. 


Assistent. 


15. Passage. 


32. Eilgut-Empfang Meridionale. 


16. 


Wartesaal I. Classe. 


33. 


« Romana. 


17. 


« n. - 


34. Expedition, 



Von den Eingangs erwähnten grösseren Durchgangs-Stationen 
sind Verona und Bologna im Umbau begriffen. 

Bologna ist heute hinsichtlich des Empfangs-Gebäudes 
nar eine kleine Anlage. — Im Abfahrt- Vestibül liegt der Billet- 
verkauf nnd daneben die Gepäck-Annahme, rechts daran stossen 
Wartesaal und Restaurations-Räume, links folgen Stationsdienst., 
Aasgang, Gepäckausgabe und Post 

Verona ist analog mit Vicenza so disponirt, dass Blllet- 
verkauf und Gepäckannahme in einem grösseren Betriebsgebüude 
gelegen sind, welches mit der gesonderten Perron -Station durch 
rine Passage verbunden ist. Zu beiden Selten derselben liegen 
Höfe, und in der einen Hälfte der Perron-Station die Wartesäle 
nebst Ankunft-Station, in der anderen die Betriebsräume. 

Empfangsgebäude in Mailand. (Fig. 19 auf Taf. XI.) 

Eine speciellere Erwähnung verdient in Vergleich zu den 
korz genannten beiden Stationen die grösste der Durchgangs- 
Stationen Italiens: Mailand, erst seit einigen Jahren im 
Betrieb. 



Die Gleisanlage für die 7 in Mailand einmündenden Fahr- 
richlungen der Alta Italia siud sehr ausgedehnt und langgestreckt. 
Die von Osten kommenden Züge gelangen direct in diu Pcrsoneu- 
Station, während sich der Güterbahnhof westlich anschliesst; 
die Personen-Station ist stadtseits von der Porta Umberto zu- 
gänglich bezw. von der vor dem Thore liegenden ausgedehnten 
Piazza, die Güter-Station dagegen von der Porta Garibaldi. 
Der in steter Erweiterung begriffene bedeutende Güterbahnhof 
hat eine grosse Anzahl Ladegleise nnd I^agerrüume. so dftss z. B. 
in einer grossen FuaBweg-Passage vor Porta Garibaldi 3 Lade- 
strassen, 2 Güterschuppen- Strassen und 20 Gleise unterführt 
sind. Die von Osten kommenden bezw. in dieser Richtung ab- 
gehenden Güterzüge müssen die Persoueu-Station und sogar die 
Perronhalle durchfahren. Die Zahl dieser reinen Güterzuge ist 
im Verhältnis zur Gesommtzahl der die Personen-Station be- 
rührenden Züge allerdings eine geringe nnd betrug zur Zeit 
meiner Anwesenheit fahrplanmäßig 12, die Gesammtzobl der 
ankommenden und der abgehenden fahrplanmassigen Personeu- 
und gemischtem Züge incl. der passirenden Güterzüge betrag 
dagegen 94. 

Die reinen Güterzüge sind für die Richtungen Turin und 
Venedig täglich je 4, Piacenca (Bologna, Florenz) und Vogbera 
(Genua Allessandria) je 2, zusammen 12. Schnellzüge dagegen 
sind für die Linien Piacenza, Florenz ; Allessandria, Genua je 4 ; 
Turin, Venedig und Camerlata je 2; dazu je 2 internationale 
Züge über Turin und Venedig, giebt zusammen 18 ankommende 
und abgehende Courier- und Schnellzuge. 

Die Gleise in der Perronhalle liegen in 2 Groppen zu je 
3 Gleisen, die Breite der Hauptperrous wie der Mlttelperron 
ist 6®, 5, die Spannweite der Halle ca. 38 m . Die beiden mitt- 
leren Gleise sind naturgemäß für die passirenden Güterzüge wie 
für die Bewegungen der Maschinen bestimmt. Die Dachoon- 
struction der Halle ist ein Dreiecksystem, bei dem die oberen 
(tragenden) Streben als bogenförmige Gitterträger ausgebildet 
sind; die halben Gitterbogen haben 11 Felder, von denen das 
3., 4. nnd 5. Feld von der Mitte gerechnet Oberlicht haben: 
die Halle ist hoch, von guter räumlicher Wirkung und hat an 
den beiden Abschlüssen zwischen den Endautiageu Vorhänge er- 
halten, die durch 4, auf den Perrons stehende Säulen gestützt 
werden. (Der Vorhang der Perronhalle zu Neapel hat als 
Mittelstützen 2 Säulen, welche zwischen den Gleisen stehen.) 
Zn beiden Seiten der Halle in ihrer ganzen Länge von 31 Achsen 
ü 7 m ,5 — 232“, 5 liegen Gebäude; die nördlich belegenen ent- 
halten Räume für das Bahn- and Fahrpersonal, Magazine, 
Directions- Büreaus und Wagenschuppen, während nach der Stadi- 
seite das eigentliche Empfangs-Gebäude placirt ist 

Die Aussen-Architectur dea letzteren ist gegen die Piazza 
mächtig gegliedert; an die dominirende Mitte mit dem Abfahrt- 
Vestibül schliessen sich zu beiden Seiten Längsbanten, deren 
Abschlüsse eine besondere Betonung erhalten haben. Die Dis- 
position des Vestibüls mit den Expeditionen ist sehr practisch. 
Dasselbe hat eine Länge von ca. 45“ bei einer Gesammttiele 
von 30®. Der Raum zerfällt nach der Tiefe des Gebäudes in 
2 Theile; der vordere höhere Theil, 19® tief, meist frei, ent- 
hält die Billet-Expeditionen : dahinter befinden sich die Gepäck- 
Annahmen und Expeditionen. Die 5 Hauptschalter liegen der 
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Front gegenüber, an dieser selbst befinden sich je 2 Schalter 
für die Richtungen Mnnza, Camerlata etc., dazu kommt noch 
1 Schalter für Kundreise-Billeta und für Milit&irs. 

Tadeln könnte man, dass nicht die sämmtlichen Schalter 
mit einem Blick übersehbar sind, sich vielmehr die rückwärts 
gelegenen — wenn man auch meist seitlich eintritt — der Be- 
achtung entziehen. 

Die Gepäcklische liegen zu beiden Seiten der Hauptschalter, 
gegen diese um 7 m zurück , seitlich davon die Expeditionen. 
Unmittelbar hinter den Schaltern befindet sich eine N obentreppe 
and Räume für die Billeteure, dann folgen ein schmale Passage 
zur Verbindung der beiden Gepäck- Annahmen, dahinter wiederum, 
gegen den Perron gelegen , Betriebsräume. Vom Vestibül aus 
gelangt man seitlich nach den , vor beiden Längsbanten sich 
hinziehenden überdeckten Perrons, an denen die Omnibus und 
Droschken aufgestellt sind. Innerhalb des Gebäudes schliessen | 
sich an das Vestibül westlich die Räume für das Publikum an, 
bei deren Zugängen, mit der gleichzeitig statthabenden Billet- 
controle, das Publikum I. und II. Classe von demjenigen III. Classe 
getrennt wird. 

Die Corridoranlage ist nicht gerade eine schöne, erfüllt 
aber ihren Zweck. Von den hintereinander liegenden Sälen be- 
greift die I. (.'lasse 3 Achsen, die II. Classe 5 Achsen, die III. Classe 
6 Achsen, dann folgt abgeschlossen gegen die Wartesäle, die 
Restauration mit 6 Achsen, von denen wiederum 2 Achsen durch 
eine halbhohe Wand abgesondert sind. Die Grösse der Räume 
berechnet sich leicht, indem 2 Achsen des Gebäudes gleich 1 
Achse der Halle = 7“, 5 and. Am Perron weitergehend sind 
Retiraden gelegen, nach der Nordseite ein elegantes Cafe and 
die Räume des Restaurateurs, der anch den betr. Tbeil der 
äusseren Perronhalle benutzt. — Unmittelbar südlich, doch ausser- 
halb decs Hanptvestibüls liegt eine zu den Perrons und den 
Telegraphieräumen führende Passage, welche im allgemeinen vom 
Publikum nicht benutzt werden darf und controlirt ist. An 
dieselben schliessen sich in 5 Achsen die Büreaus des Stations- 
Vorstehers und der Assistenten, die Telegraphie- Räume, wie ein i 
kleines Zimmer für den königlichen Hof, während die bei feier- 
lichen Gelegenheiten zu benutzende Königs-Station am Ostende 
des Gobäudcs liegt. 

Zwischen den erwähnten Betriebs-Räumen and der Königs- 
Station liegt zunächst das Ausgangs-Vestibül in 3 Achsen, daran- 
stossend in 8 Achsen = 60 m die Gepäckausgabe, ebenso ein- 
gerichtet, wie diejenige zu Neapel und Genua, F und schliesslich 
noch 4 Achsen für die Post; dieselbe ist mit Expedition ver- 
sehen. Sehr passend befindet sich am Abschluss der äusseren 
Vorhalle das Büreau für die Sicurezza publica. — 

Der Eilgut- Verkehr liegt ausserhalb des Empfangsgebäudes 
und hat elegante Schuppen mit eiserner Dachconstruction. Die 
Bewegungen der Wagen vor den Rampen und Schuppen erfolgt 
auch hier mittels Drehscheiben, die zugleich sämmtliche Gleise 
der Halle unmittelbar vor derselben verbinden. In der Halle 
liegen nur die zur Ueberführung der Züge nöthigen Weichen- 
verbindungen. 

Hinsichtlich der räumlichen Abmessungen wird man gegen ; 
die Anlage nichts einwenden können, doch macht es sich schon 
unter den gegenwärtigen Verkehrs- Verhältnissen anangenehm be- i 



merkbar, dass das Publikum zur Erreichung des 2. und 3. Perrons 
die Gleise Überschreiten muss. Die hieraus erwachsenden Miss- 
stände sind für die italienischen Stationen gegenüber den unarigen 
insofern etwas geringer, als die Perrons nur kurze Zeit vor Ab- 
gang der Züge dem Publikum zugänglich sind ; es mindert dieser 
Umstand auch die Collisionen mit den Gepäck- und Eilgut-Ver- 
ladungen und er lässt die verhältnissmässig schmalen Perrons 
statthaft erscheinen ; immerhin aber werden in Anbetracht der 
Steigerung des Verkehrs, welcher für Mailand nicht nur mit 
der Vollendung der Gotthardbahn sicher bevorsteht , sondern 
auch auf der Stellung basirt, welche die Stadt, im Mittelpunkt 
einer industriereichen und productiven Gegend gelegen, als Haupt- 
handelsplatz Oberitaliens einnimmt, immerhin meine ich, werden 
unter dieser voraussichtlichen Verkehrssteigerung die gegen- 
wärtigen Gleise- und Perron-Einrichtungen der Mailänder Station 
bald unhaltbar werden. 



Empfangs-Gebäude in Mailand. (Fig. 19 auf Taf. XI.) 
Gebäude für Fahrpersonal, Magazine, Betriebs-Direction, 
Wagensch uppen. 



1 . 


Königszimmer. 


14. 


Orario. 


2. 


Polizi. 


15. 


Verkaufsbuden (Zeitungen 


3. 


Post. * 




etc.). 


4. 


Gepäckausgabe. 


16. 


Gepäck-Expeditioueo. 


5. 


Ausgang. 


17. 


Wartesaal I. Classe. 


6. 


Telegraph. 


18. 


« II. - 


7. 


Passage. 


19. 


« 111 . « 


8. 


Stationsbüreau. 


20. 


Restauration. 


9. 


Stationschef. 


21. 


Cafe. 


10. 


Abfahrts- Vestibül. 


22. 


Küche. 


11. 


Billetscbalter. 


23. 


Oberlicht 


12. 


Gepäckannahme. 


24. 


Retiraden nebst Wlrter- 


13. 


Correspondenza. 




räume. 



Den vorstehenden Mittbeil ungen über Mailand wird noch 
in Fig. 20 auf Taf. XI. eine Grundriss-Skizze des neuen Bahn- 
hofs zu V o g h e r a beigefttgt. Vogbera ist Trennungs-Bahnhof ehr 
Alta-Italia für die Linien Alessandria bezw. Genua-Mailand uud 
Alessandria-Piacenza-Bologna. Der Grundriss der Station Vogher» 
wiederholt sich im Wesentlichen für viele Mittelstationen der 
Alt* Italia. Characteristisch ist die als Vestibül dienende lauge 
offne Vorhalle nach der Stadtseite, in der Mitte derselben die 
Billetverkäufe, daran anschliessend gegen den Perron die Billet- 
ränme. An der einen Seite folgen die Warteräume mit der 
abgesonderten Restauration, auf der anderen Seite die Usdta, 
sowie Eilgut- und Gepäck-Expeditionen. Das übrige lässt die 
Grundriss-Skizze leicht erkennen. 

Empfangs-Gebäude in Voghera. (Fig. 20 auf Taf. XI.) 



1 . 


Restauration. 


7. Stationsvorstand. 


2. 


Büffet. 


8. Ausgang. 


3. 


Wartesaal n. Classe. 


9. Telegraph. 


4. 


- HL - 


10. Eilgut-Expedition. 


5. 


Betrieb. 


11. Eilgut- und Gei 


6. 


Billetausgaben. 


nähme. 



(Deutsche Bauzeitung 1876, p. 71 und 72.) 
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BeltnebOiDg der Warte- und brpitksllf vermittelst des 
elektrische! Liebte«. 

Mach einer getroffenen Anordnung sollen die Warte- und 
Gepfickrännu* der Haupt-Eiseubahn-Slationen in Paris vermittelst 
elektrischen Lichtes beleuchtet werden. Ein zu diesem Zwecke 
rnr Beleuchtung der grossen Gepäckkammor (Salle de Pas Perdus) 
der Mordbahn anijestellter Versuch gelang erfolgreich. Vermittelst 
einer Gramma’schen Maschine von drei Pferdekräften wurde , 
eine so intensive Beleuchtung erzeugt , als wenn hundert Gas- 
flammen brannten. Die elektrische Lampe befand sich 10“ 
aber dem Fussboden ond warf ein weiches klares Liebt über 
einen Flächenraum von 20000 G Fu* (1960 li»). Zur Beleuchtung 
der auf der entgegengesetzten Seite befindlichen Halle, wo die 
von Boulogne und Calais Ankommenden Reisenden aussteigen, I 
sind 4 elektrische Lampen (in jedem Winkel eine) aufgcstellt. 
welche einen Raum von circa 30000 Fuss (2940^®) fast tages- 
hell erleuchten. (Grothe’s pnlyt. Zeitung 1876 S. 166.) 



Die Personenhalle der Station Lunel 

hat eine Länge von 33®, 27 ond eine Breite von 18 m ,21. Das 
Dach wird von 2 Reihen zu je 6 eisernen Säulen getragen, 
welche 3®, 20 hoch, 80*® dick sind und 6®, 31 von einander 
abstehen, lieber die beiden Säulenroihen, welche von der Mitte 
13™, 01 abstehen, ist zur Lüngsverbindung ein leichter Gitter- 
träger gelegt, lieber jedes Säulenpaar kommt ein gleichfalls 
gitterträgerartig construirter Dachbinder zu stehen, dessen Ober- 
gurt satteldachartig gebrochen, dessen Untergurt mit 24® Radius 
nach oben gekrümmt ist. An die beiden Flächen des 90 gebil- 
deten Satteldaches schliesst sich an jeder Langseite der Halle 
ein in entgegengesetztem Sinne ansteigendes Pultdach von 1®,30 
Ausladung an. Zur Pacheindeckung wurde Wellenblech ver- 
wendet. Gewicht des Hallendaches für den Quadratmeter 73 
Kilogramm. Die Gelammt kosten betragen 21600 Mark oder 
36 Mark fUr den Quadratmeter. — Unsere Quelle enthält Ab- 
bildungen. (Engineer 1875, April, S. 228 und 230.) 



Maschinen- and Wagenwesen. 



Die Betriebsmittel der schmalspurigen Gebirgsbahn 
ResehifzaSzeknll. 

Einer Mittheilung von Anton Ulrich in der ungarischen 
Ingenieur- und Arcbitecten- Vereins-Zeitschrift 1875. XI. Heft, 
entnehmen wir von dieser, durch die k. k. Österreichische Staats - 
bahn erbaute Schmalspurbahn, deren Oberbau im Organ 1876, 
Seite 63 beschrieben wurde, die folgenden Notizen über deren 
Betriebsmittel und Leistungsfähigkeit. 

Die Bahn hat mit den Abzweigungen eine Länge von 
16,594 Kilometer und ist bestimmt, Steinkohlen, Cokes, nolz 
bdiI Bausteine in die Hütten von Reschitza zu führen. Dieselbe 
wurde auf der der Gesellschaft gehörigen Strasse ohne bedeutende i 
Erdarbeiten angelegt, und nur an einzelnen scharfen Cnrven sind i 
Fi'lssprengnngen vorgenommen. 

In der ersten Section betragen die horizontalen Strecken 
zusammen nur 500®, alle anderen Theile liegen in der Steigung | 
(Maximum 12,4% 0 ); in der zweiten Hälfte sind nur 182 m Lori- | 
zootal und es wechselt die Steigung zwischen 20,6 — 48,4 j 
Die Radien der Curven liegen zwischen 28 ra ,4 und 180 m ,0. 

Am interessantesten ist die Locomotive «Szekuli», welche 
in Wien hprgestellt wurde und nach deren Muster die Gesell- 
schaft noch 3 andere bauen lies*. (Eine der letzteren war 1873 
in Wien ausgestellt.) Die Locomotive hat 40 Pferdestärken und 
die folgenden Hauptdimensionen : Roddurchmesser 0®,72, Actwen- 
diatanz 1®,422, Kolbendurchmesser 0“,237, Total- Heizfläche 
20,18- ®, Länge der Siederöhren 1*,89, Durchmesser derselben 
ö®,057 , grösste Breite der Locomotive 1®,97, Höhe 3®, 088. 
Gewicht im dienstfähigen Zustande 10900 Kilogrm. Die Ma- 
schine hat keinen Tender, ist daher mit Kohlen- nnd Wasser- 



schuk-Unterlagen versehen. Das Gewicht der leeren Wagen für 
Kohlen und Schotter beträgt 12 — 1750 Kilogramm (Gusseisen 
650, Schmiedeeisen 580 Kilogramm), und deren Tragfähigkeit 
3000 — 4200 Kilogramm. Die Dimensionen sind: Länge 3®, 11, 
Breite 1®,9, Höhe der Kasten über den Schienen 0 m ,72. 

Die für Ilolz bestimmten Wagen wiegen 3750 Kilogrm. und 
deren Tragfähigkeit ist 7500 Kilogrm., die Länge 6“, 95, die 
Breite 1®,74, Höhe über den Schienen 0 m ,992. Diese Wagen 
haben 4 Achsen, deren Distanz je 1“,105 beträgt. 

Der Haupttransport geschieht in der Richtung des Gefälles, 
nnd zwar erfolgt der Betrieb, wie im Nachstehenden beschrieben 
wird. Der leere Zug geht von Reschitza ab (nach Bedarf bis 
zu 40 Wagen), die Steinwagen bleiben dann zuerst im Bruche, 
die übrigen Wagen gehen weiter. An den Zwischenteilen wer- 
den jo noch Bedarf die Holz wagen abgekuppelt und der Zug 
kommt mit etwa 20 Kohlenwagen bis zur Brücke; hier werden 
abermals 10 Wagen zurückgelassen , und in dieser Maximal- 
steigung geht die Locomotive nur mit dem halben Zuge hinauf. 
Die Locomotive geht dann leer zurück, holt die zehn Wagen 
nach und fährt dann mit den beladenen Wagen, dieselben über- 
all mitnehraend, zurück. In Reschitza selbst, das zum Tbeil in 
Etagen angelegt, werden die Wagen mittelst Seilbahnen und 
einer stabilen Dampfmaschine hinaufgezogen. Das Gefälle dieser 
Rampen ist 25 <6 und die Stärke der Maschine 12 Pferde. 
Bis jetzt kam nirgends ein Unglücksfall vor. 

Die Baukosten betrageu auf den Kilometer für Ober- und 
Unterbau 13000 Mark, für Fahrbetriebsmittel 3500 Mark. 

Die Preisverhältnisse stellen sich wie folgt: 



behälUr versehen. 

Die Ballgesellschaft besitzt 20 Stück Kohlenwagen, 16 
Holz- nnd Sehotterwagen; deren Bäder sind von Schalenguss 
(Durchmesser 0®,632, Achsendistanz 1,®42). Tragfedern be- 
sitzen die Wagen nicht, wohl aber sind die Buffer mit Kaut- 



Transport 

auf der Strasse auf der Bahn 

1000 Kilogrm. Kohle für den Kilometer 0,18 M. 0,14 M. 

1000 « Bausteine « « 0,25 « 0,10 « 

1000 « Bauholz « « 1,26 - 0,80 * 



Orgmo fllr dJo P<irt*cliHtte ile« OUeobAhnweneiii. Neue Fol^o. XIII. Buid. i. II* ft 1874. 



22 



Digitized by Google 



166 



Tabellarische Zosamm enstellung Aber die Resaltate der thatsächlichen Leistungsfähigkeit 
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Vergleichungs-Tabelle. 



Theoretische Leistungsfähigkeit. 
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Instridion für die Beheizung der Personenwagea der Kaiser 
FerdliiandR*>ordhalin .*) 

Die bei den Personenwagen der Kaiser Ferdinands- und 
mährisch - schlesischen Nordbahn derzeit in Anwendung befind- 
lichen lieheizungsarten sind : 

I. die Beheizung mittelst Dampf, 

II. die Beheizung mittelst erwärmter Luft, 

III. die Beheizung mittelst WärineHaschen, 
und sind im Nachfolgenden sowohl die Beschreibungen der ein- 



| /einen Heizeinrichtungen , wie auch die Vorschriften für deren 
Bedienung enthalten. 

Bei der Bedienung der Beheizungen ad I und II ist darauf 
zu sehen, dass die mittlere Temperatur im Innern der Coopö's 
12° K. Wärme nicht überschreite, da ein höherer Wärmegrad 
den Reisenden, besonders der I. nnd II. Classe, wegen deren 
wärmeren Kleidung leicht lästig und zu Klagen Veranlassung 
geben kann, die vermieden werden müssen. 

Um solchen Klagen überhaupt möglichst vorzubeugen, wird 



•) Durch das schreckliche Unglück auf der Odessaer Bahn (vergl. den Bericht unter Allgemeines und Betrieb in diesem Hefte) »o 
durch das Zerspringen der eisernen Oefen bo viele Menschen verbrannten, wurden wir von Neuem auf die grossen Gefahren, welche verschie- 
dene der hei dem Kisenbahn!>etriebe üblichen Heizeinrichtungen veranlassen können, aufmerksam gemacht, ln der Tbat sind hei den vielfach 
in der 111. Classe angewandten eisernen Oefen die Gefahren des Erstickens und Verbrennet» stets vorhanden, auch die vielfach in neuerer 
Zeit namentlich hei der I. und II. Classe üblichen Heizvorrichtungen mittelst comprirairter Kohle beim Undichtwerden der Heukastcn, die 
leicht entstehen können, gegen das Ersticken nicht ohne Gefahr. Um so mehr halten wir es für unsere Pflicht, von Neuem auf die vorzüglich« 
Heizeinrichtungen ltci den Wagen der Kaiser- Kerdinands-Xordbahn, hei welchen jene Gefahren des Erstickens und Verbrennens nicht Vorkom- 
men können, aufmerksam zu machen. 

Was die Dampfheizuug anbelangt, so ist dieselbe nur bei dem nach Krakau verkehrenden Eilzugc im Gebrauche; es wurde 
dieselbe aus dem Grunde nicht weiter ausgedehnt, weil erkannt worden, dass sie nicht allen Bedingungen entspricht, und nicht unabhängig 
macht von den Einrichtungen, die hei den Nachbarbahnen bestehen. Ein Umstand der für den Durchgangsverkehr von maassgebonder Wich- 
tigkeit ist. Da die Anschlussbahnen im Norden nun glücklicherweise ebenfalls Dampfheizung haben, so konnte die K.-F.-Nordhalm nach dieser 
Richtung die gleichergestult eingerichteten Wagen verkehren lassen. 

Die Luftheizung hat iin Heizapparat in letzterer Zeit einige Verliesserungen und Vereinfachungen erfahren, die zuerst bei eioera 
Hofwagon ausgefubrt wurde« und dabei sich vortrefflich bewährt halten; dieselben kommen nun auch bei allen neuen Apparaten zur Verwen- 
dung. Eine Zeichnung und Beschreibung soll nächstens mitgetheilt werden. Anmerkung der Redaction. 
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« gut sein, wenn sich das Zugpersonal während des Aufent- 
haltes in den Stationen um die W (lösche der Reisenden hinsicht- 
lich der Beheizung kümmert und directe Fragen hiernach an 
dieselben richtet. 

Die Temperatur der Coopä's kann sowohl durch die Rei- 
senden selbst, wie auch durch das Zugbegleitungspersonal regulirt 
werden, wie dies weiter unten näher erläutert ist. 

In den Haupt- und Theilungwtationen müssen, um ange- 
steUte Wagen beheizen zu können, Schläuche für die Dampf- 
heizung und mit Brennmaterial gefüllte Ileizkörbe in Reserve 
gehalten werden. 

Die Aufsicht über die Ausführung der folgenden Vorschriften 
obliegt den Station« Vorständen, das Zugbegleitungspersonal aber 
Kt für die Behandlung und Wartung der Beheizung während der 
Fahrt verantwortlich. 

I. Beheizung mittelst Dampf. 

§. 1. Beschreibung der Einrichtung. 

Die Dampf-Heizeinrichtung besteht aus circa 2“ langen. 
100 Millimeter im Durchmesser weiten, an beiden Enden ge- 
schlossenen schmiedeeisernen Röhren (Heizcy lindern) mit schwachen 
Winden, wovon sich in jedem Coupe 2 Stück unter den Sitzen, 
auf dem Boden angeaehraubt, befinden, und die mit einem längs 
des Wagens unter dessen Gestelle führenden Rohre (Leitungs- 
rohr) in Verbindung stehen. 

Die Leitungsrohre der einzelnen Wagen und des Tenders, 
deren Enden mit jo einem Hahne versehen sind, communiciren 
unter einander mittelst Gummischläuchen , und bilden mit der 
zwischen Tender und Locomotivkesscl befindlichen Verbindung 
eine ununterbrochene Rohrleitung, durch welche der Dampf bei 
geöffnetem Hahne am Kessel nach den einzelnen Heizrylindern 
urümen kann, die dann die empfangene Wärme an das Innere 
der Coupe 1 ft -übertragen. 

Die Verbindung der Gammischläuche mit den Hähnen der 
I.eitungsrohre erfolgt mittelst Mutterverschraubung, während die 
Abfflhrung de« Condensationswassers an der tiefsten Stelle der 
Schläuche durch ein selbst thfttiges Ventil erfolgt. 

Die Regulirung der Temperatur in den Coope’s erfolgt 
durch die in die Zuleitungsrobro der Heizcy linder eingeschaltete 
Klappen, welche entweder von Aussen oder mittelst hinter den 
Räcklehnen der Sitze befindlichen, mit Handhaben versehenen 
Zugstangen nach Belieben geöffnet oder geschlossen werden 
können. 

Dip »n den Enden der Rohrleitung eines jeden Wagens 
befindlichen Hähne haben den Zweck, die Leitung an beliebiger 
Stelle ganz absperreu zu können, um etwa geplatzte Gummi- 
Schläuche gegen brauchbare sofort auswechseln zu können. 

Der an den Hahn des letzten Wagens jedesmal auzuschrau- 
tende Ablasswechsel dient endlich daza, das gebildete Condcn- 
sitions wasser abfliessen zu lassen. 

§. 2. Ingangsetzung der Heizung. 

Sobald der Zug zusammengestellt ist, muss der zur Be- 
dienung bestimmte Arbeiter zunächst die Rohrleitungen der 
timmtlichen Wagen und nach erfolgter Verkuppelung der Ma- 
schine mit dem Zuge auch die des Tenders und des Gepäck- 
wagens durch die erforderlichen Gummischläuche mit einander 



verbinden, die einzelnen Hähne ganz öffnen . so dass die Com- 
mnnicatiun von dem vorderen Ende des Gepäckwagens bis zum 
Schlosse des Zuges richtig hergestellt ist. 

Der am hinteren Ende des Schlusswagens anzuschraubende 
Ablasswechsel ist dagegen nur so weit offen zu lassen, als dies 
für den ungehinderten Abfluss des in der Rohrleitung sich bil- 
denden Condensationswassers unbedingt erforderlich ist. 

Nach so bewerkstelligter sorgfältiger Verbindung der Dampf- 
leitung ist der Loeomotivführer zum Offnen des Dampfhahnes 
aufzufordern. Dieser hat den Dampf nur sehr vorsichtig in die 
Leitung einstrümen zu lassen , und darf die Dampfspannung in 
der Leitung 2 Atmosphären nicht überschreiten. 

Der betreffende Arbeiter hat hierauf die Leitung des ganzen 
Zuges die in den Coupe’s befindlichen Regulirungen and Zulei- 
tungen zu revidiren und etwaige Undichtheiten oder Mängel noch 
vor der Abfahrt zu beseitigen. 

§.3. Verhalten während der Fahrt. 

Während der Fahrt hat der Loeomotivführer ab und zu 
die Dampfzuleitung zu öffnen und za schließen noch Maßgabe 
der äusseren Lufttemperatur und der Witterung, damit in den 
Coupe’s die entsprechende Wärme herrsche; die Condacteure 
haben dagegen von Zeit zu Zeit die Reisenden über diu Tem- 
peratur de« Goupe's zu befragen, und falls dieselbe als zu hoch 
bezeichnet wird, den Loeomotivführer zum Absperren der Dampf- 
zuleitung, oder im entgegengesetzten Falle znm Offnen der 
Leitung aufzufordern, damit den Wünschen der Reisenden ent- 
sprochen wird. 

Die Beobachtung der Rohrleitang in Bezug auf Dampfdicht- 
heit obliegt während der Fahrt dem Zugpersonal , und wenn 
dabei eine auffällige, etwa von geplatzten Schläuchen herrührende 
Undichtheit wahrgenommen werden sollte, so hat der Führer 
den Dampf bis zur nächsteo Station, in welcher die Auswechse- 
lung des defecten Schlauches gegen einen brauchbaren vorzu- 
nehmen ist, zn welchem Ende stets ein solcher im Gepäckwagen 
als Reserve mitgeführt werden muss, abzusperren. 

Auf den Stationen, wo das Abhängen oder F.inschalten eines 
oder mehreren Wagen nothwendig wird, dürfen die daza erfor- 
derlichen Manipulationen erst vorgenommen werden, nachdem 
vorher die Absperrhäbue der Nachbar wagen geschlossen und die 
betreffenden Schläuche gelöst sind. Nach vorgenommenen Aus- 
und Einschalten und Im* werkstell igt er Kuppelung sind die Hähne 
wieder zu öffnen. 

Bei einer Trennung der Maschine vom Zuge in einer 
Zwischenstation besorgt der Führer das Schliessen des Absperr- 
hahnes zwischen dem Tender und Gepäckwagen und dann das 
Lösen des Schlauches. 

§. 4. Verhalten nach der Fahrt. 

Auf den Endstationen ist nach Ankunft des Zuges die Dampf- 
leitung in allen Theilen genau zu revidiren und sind die dabei 
Vorgefundene Mängel sofort beheben zu lassen. 

Nach Abstellung des Dampfes sind sämmtliehe Yerbindungs- 
scbläuche von den Wagen abzunehmen und sämmtliehe Wechsel 
auf »offen« zu stellen. 

§. 5. Ansserbetriebsetzung der Heizung. 

Nach Eintritt der wärmeren Jahreszeit sind von Seiten der 
Stationsleitung in Wien die sämmtlichen Absperrhähne an den 

22 * 
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einzelnen Wagen abnehmen zq lassen und mit den Schläuchen 
bis znr nächsten Winterszeit in sichere Aufbewahrung zu nehinen, 
nachdem vorher alle daran nötbigen Reparaturen durch die 
Werkstätte behoben worden sind. 

Die Enden der Rohrleitungen sind zum Schutze gegen Ein- 
dringen vor Staub und Schmutz provisorisch zu vorscbliessen. 

II. Beheizung mittelst erwärmter Luft. 

§. 1. Beschreibung der Luftheizungs-Einrichtung.*) 

Unterhalb des Gestelles ist ein mit den Achsen paralleler, 
horizontal liegender Cylinder aus Eisenblech angebracht, in wel- 
chen ein ans Eisenstäben gefertigter und mit dem Brennmaterial 
gefüllter Korb ei ngesr hoben wird. Die zum Brennen nöthige 
Luft tritt durch den, unten am Blechcylinder angenieteten 
Aschenkasten zum Brennstoff; der Zutritt der Luft und damit 
auch die Verbrennung und Temperatur Im Wagen kann durch 
di« Luftschieber am Aschenkasten regulirt werden. Die Gase 
finden ihren Abzug durch das an der BodenÄüehe dieses Cy- 
linders befestigte, mit einem Sauger versehene Rauchabz ogsrobr, 
dessen Ausmüudung nach abwärts gekehrt ist. 

Der Blechcylinder ist von allen Selten in entsprechenden 
Abständen mit Eisenblech gut umschlossen, um Feuersgefahr zu 
vermeiden. 

Auf diese Umhüllung ist ein Rohr aufgesetzt, welches rechts 
und links die warme Luft zu den Coupe*» führt, und zwar durch 
Einmündungen an dem Fussboden. Endlich wird der ganze 
Apparat unten und an den Seiten durch hölzerne, au den Fuss- 
boden des Wagens anschliessende Verschalung vor Abkühlung 
geschützt. 

Di« Einströmung der wannen Luft in die Coupö’s kann 
bei den Wagen der I. und II. Clane durch Klappen, die durch 
hinter den Rücklehnen angebrachte Zugstangen bewegt werden 
können, regulirt werden. 

Eine Schul /wand dient zur Verhinderung des nachtbeiligen 
Einflusses der strahlenden Wärme auf die IIolzbe&Laudtheile des 
Wagen-Untergestelles reap. Fussboden». 

Ausser diesem Heizapparat ist eine Vorrichtung für Venti- 
lation vorhanden. Es wird nämlich durch zwei an den Stirn- 
seiten des Heizapparates angebrachte Luftsauger äussere frische 
Luft in den Wagenraum geleitet und der verdorbenen Luft, so- 
wie auch dem Tabacksrauch mittelst an der Decke des Wagons 
eingesetzter Luftsau^er Abzug verschafft. 

Durch dies« Ventilation kann ebenfalls die Temperatur im 
Wagen seitens der Passagiere regulirt werden. 

§. 2. Vorrichtungen vor der Abfahrt. 

Zw ei Stunden vor Abgang de» Zuges ist das Brennmaterial 
iu den Körben anzuzünden. Dieselben werden zu diesem Be- 
bufe herausgezogen, aufgestellt und einige Stückchen brennende 
Holzkohlen oben eingebraebt. Hierauf werden die Körbe wieder 
eingeschoben und die ThQren gut geschlossen. 

Da» An/ Under. hat ein verlässlicher Station sarbeiter unter 
Aufsicht des Wagenmeisters zu besorgen. 

Die Tbüren und Fenster des Wagens, sowie jdie Ventila- 
toren sollen hierbei , um eine schnelle Erwärmung zu erzielen, 
geschlossen sein. 

*} Abgebildet im Organ 1673, Tnf. F, Fig. 1—7* 



§. 3. Verrichtungen während der Fahrt. 

Während der Fahrt ist darauf zu achten, dass den äusseren 
, Temperaturverliältnisseu gemäss geheizt werde und ist dies durch 
Stellung der Aschenkastenschieber zu erreichen. 

Bei Temperaturen unter 4° Kälte sind die Schieber auf 
Offen, bei Temperaturen darüber auf J /s bi* 2 /j Ovffoung zu 
stellen. 

In Stationen mit grösseren Aufenthalten sind die Körbe 
i berattszunchtnen, und ist die Asche, welche die gute Verbrennung 
und folglich auch die Heizung beeinträchtigt, durch Schütteln 
der Körbe zu entfernen. 

Sodann ist, wenn nöthig, Material in die Körbe nachzufollen 
and dieselben wieder einzuschieben, jedoch so, dass der brennende 
Theil immer zur Thürseit« kommt. 

Die Conducteure haben darüber zu wachen, dass während 
der Fahrt kein Unberufener sich mit dem Aschenkasteu zu 
schaffen macht, und die ThQren gut geschlossen bleiben. 

Ueber während der Fahrt entdeckten und von Passagieren 
gemeldeten auffälligen Geruch nach Gasen, Rauch u. s. w. ist 
die Heizung durch Ilerausziehen des Korbes zu unterbrechen 
und der Wagen mit Melduug zur Reparatur zu versehen. 

§. 4. Verrichtungen nach der Fahrt. 

Nach beendigter Fahrt sind die Körbe aus den Apparaten 
herauszuuehmen, die Asche auszusc hüttein und die übriggebliebe- 
neu Kohlen und Cokesstückchen für die nächste Füllung zu ver- 
wenden. Wird hierbei dos verbliebene Material noch brennend 
gefunden, so ist das Feuer zuvor in einem Blechgefäss durch 
Abschluss der Luft zu ersticken. 

Nachdem ferner die Aschenkasten entleert und die Luft- 
löcher gereinigt sind, ist der Cylinder jedesmal genau und sorg- 
fältig innerlich zu untersuchen, ob derselbe in allen Theilea 
dicht ist und nicht Löcher entstanden sind, durch welche Rauch 
oder Ga«* in das Innere des Wagens einströmen könnten. Io 
letzterem Falle ist der Wagen sofort der Reparatur zu übergehen. 

§. 5. Brennmaterial. 

Die Füllung der Körbe geschieht mit einem Gemenge von 
harten Holzkohlen und Cokes, als oberste Schichte kommt jedoch 
nur Holzkohle. Die so gefüllten Körbe sind in die Apparate 
wieder einzuschieben, um den Wagen jederzeit heizen zu können. 

Das Füllen der Apparate hat von einem verlässlichen 
Stationsarbeiter zu geschehen; es sind dazu circa H» Pfand 
nussgrosse Cokesstücke und 8 Pfund Holzkohlen in der gleichen 
Grösse zu verwenden. 

Das zur Verwendung kommende Material muss vollkommen 
trocken «in, da ein feuchtes Material die Verbrennung und da- 
mit auch die Wärmeent Wickelung beeinträchtigt. 

Es ist deshalb auch nur vollkommen trockenes Material za 
übernehmen und solches in vor Feuchtigkeit geschützten Orten 
aufzubewahren. 

§. ß. Ausserbetriebsetzung der Heizung. 

Nach Eintritt der wärmeren Jahreszeit sind zunächst alle 
Körbe aus den Apparaten herauszuziehen und in Aufbewahrung 
zu nehmen; defecte Körbe sind der Reparatur zuzuweisen. 

Die Wagen selbst find hierauf der Wagen- Werkstätte in 
Floridsdorf nach und nach zuzuweisen , welche die Apparate in 
allen ihres Theilen genau untersucht und etwa vorhandene 
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Mangel behebt. Dabei ist insbesondere das Innere der Ueiz- 
cylinder und der Rauchrohren einer sehr sorgfältigen Unter- 
suchung za unterwerfen, vorhandene Undichtbeiten zur Verhin- 
derung des Ausstrümens von Rauch und Gasen sind zu beheben 
und ist schliesslich die innere Flüche der Cylinder, sowie die 
innere und Äussere Fläche der Aschenkasteo mit Oelfarbe zu 
bestreichen. 

III. Beheizung mittelst Wärmefla.vrhen. 

Die Heizung und Bedienung der Wärnieflaschen, welche 
zwischen die Sitze der Coupe's gelegt werden, geschieht in der 
bisher üblichen Weise und ist besonders darauf zu sehen, dass 
dieselben mit kochendem Wasser gefüllt und die Füllöffnungs- 
schrauben fest und dicht «Chilenen. 

Sie kommen jedoch nur bei denjenigen Wagen zur Ver- 
wendung, welche mit einer der Heizeinrichtungen auf die erste 
oder zweite Art nicht eingerichtet sind. 

Wien, im Deeember 1875. 

Itersig'* fcülerzuglorometite für die russische Bahn van l Q V>24 
Spurweite. 

Dieselbe ist für Holz als Brennmaterial eingerichtet, hat 
drei gekuppelte Achsen und im Dienst 13,15 -f- 12,46 -f- 12,4 
= 38 Tonnen Gewicht. Die Räder haben l m ,22 Durchmesser, 
die aussen liegenden Oylinder 0 Ä ,482 Durchmesser und 0®,öl 
Hub. Der Dampfdruck beträgt 9 Kilogr. Die Kesselmitte liegt 
sehr hoch. l ra ,94 Uber den Schienen, der gesummte Itadstaud 
beträgt nur 3*, 2. Hei der geringen Geschwindigkeit, mit der 
diese Maschinen fahren sollen, ist jedoch die Stabilität genügend. 
Für das Scblabberwaseer der Injectoren ist ein Gefäas ange- 
bracht, aus dem der Injector, sobald er ordentlich zieht, das 
Wasser wieder aufsaugt, sodass gar nichts davon verloren geht. 
Der Sandkasten ist in der Raucbkfcte angebracht, wo der Sand 
jedenfalls gut trocken gehalten wird. Die Feuerkistemleckc ist 
durch Querbarren versteift, von denen die IlälRe aufgehängt ist. 
Dieser Quorbarreu halber liegt die Regulotontange so hoch, dass 
der Regulatorhebel uicht direct daran befestigt werden konnte, 
sondern tiefer liegt and durch zwei Kurbeln und eine Kuppel- 
stange angescblossen ist. Der Aussenkessel ist über der Feuer- 
liste nicht erhöht, hat im Cylinder 1“37 Durchmesser und 
4 w ,$i Länge, die Feuerkiste ist l m ,52 lang. Längsanker sind 
in dem Kessel nicht angebracht, sondern die Stirnwände sind 
durch Blechdreiecke versteift. Die Zahl der Röhren (aus Messing) 
beträgt 174. Der Schornstein ist mit einem Funkenfänger ver- 
sehen. Die Steuerung geschieht durch innen liegende Allan'sche 
Couline und Trlck’sche Canalschieber. Die Rostfläche beträgt 
1,83“ diu Heizfläche 9,8 -f 121 — * I30,3ü“ Weitere Details 
enthält Engineering 1875, Mai und Juni S. 447 und 481. 

TrutupWagei. 

Um den Fferden das Anziehen der auf Pferdceiscnbahuon 
laufenden Wogen zu erleichtern, hat Gear aus Bostou folgende 
Einrichtung getroffen: Der Wagen wird anf Rollen oder Räder 

gesetzt, welche sich über dem die eigentlichen Wagenräder mit 
ihren Achsen tragenden Rahmen befinden, sodass, wenn die 
Pferde onziebeu, der Wagen in Bewegung gesetzt wird, ohne 
dass sich im ersten Augenblicke die auf den Schienen laufenden 



Räder mitbewegen. Die über dem Rahmen befindlichen Rollen 
Üben beim Anziehen der Pferde einen kurzen Stoss aus, der 
auf dem Rahmen und die mit demselben verbundenen Räder 
wirkt und diese in Bewegung setzt. Auf diese Wehe bedarf 
es für die Pferde einer geringeren Kraftanstrengung, als sie bisher 
beim Anziehen der Wagen auszuüben gezwungen waren. 

(Uhlands Maschinen-Constructeur 1876, S. 139.) 

Bareil <fc Yalpj's Patent Sicherheit*- Rad reife«, 

(Hierzu Fig. 14 und 15 auf Taf. XL) 

Diese Radreifen haben auf ihrem ganzen Umfange einen 
vollkommen gleichförmigen Querschnitt, sodass dieselben in allen 
Theilen von gleicher Klasticitüt sind und die Maximalstärke be- 
sitzen, während bei den C-onstructionen, wo Bolzen zur Befestigung 
der Radreifen angewandt werden, eine offenbare Verringerung 
der Stärke im Verhältnis» zum Querschnitt des Reifen entsteht, 
indem für die Bolzenlöcher Metall weggeschnitton werden muss. 
Gerade an diesen Stellen concentrirt sich dauu die zerstörende 
Kraft aller Vibrationen, die das Rad treffen und die Bolzen ver- 
ursachen also einen unregelmässigen und Q «erdrück auf den 
Reifen. Die zahlreichen Reifenbrüche an den Bolzenlöchent be- 
weisen die Mängel alten Systems der Reifcnbefestigung ; sie sind 
mit den Wirkungen des Glaserdiamanten auf das Glas und den 
Einschnitten von Metall zu vergleichen, wenn man das Glas 
oder Metall brechen will. 

ln der Fig. 14 auf Taf. XI sind A und B Fake zum 
Festhalten des Radreifen und C ein runder Splint, der um das 
ganze Rad herumläuft, zur Hälfte in die äussere Fläche des 
Felgenkranzes uud zur Hälfte in die innere Fläche des Radreifs 
eingedreht ist. Der Radreifen wird in gewöhnlicher Weise aus- 
walzt und den Falzen B und A entsprechend ausgedreht, er- 
wärmt aufgezogen und damit er sich nicht wieder loslösen kann, 
wird der rund herumgehende Splint eingeschoben. Derselbe 
muss aus einem biegsamen Draht oder dünnen Rundeisen, geuaa 
von der Stärke der aus gedrehten Hohlkehlen, bestehen und in 
solchen Längen verwendet werden, dass er entweder, wie Fig. 
15 bei C, zeigt, durch einB oder mehrere Löcher in dem Innern 
Felgenkranz eiugetrieben werden kann, oder er wird, wie bei Cj 
zu ersehen ist, durch kurze Xuthöffnuogen in dem Felgeokranz 
eingelassen und dann stückweise nach beiden Richtungen hin 
weiter getrieben. Ein Drabtsplint von */| Zoll (engl.) Durch- 
messer giebt bei 5 Fass Raddurchmesser 47 - Zoll Fläche, oder 
3 Zoll pro Fuss des Reifenrandes und dies genügt vollkommen 
um bei einem Bruch des Radreifen die gebrochenen Stücke in 
den Befestigungsfalzen A und B festzuhalten. 

(Engineer v. 31. Deeember 1875). 

Banpfknlsehe. 

In den Strassen von Paris circulirt seit einiger Zeit ein 
Fahrzeug, das den Namen «Dampfkutsche» mit vollem Recht 
beanspruchen kann, denn es bewegt sieh frei uud beliebig Uber 
Strassen ond Plätze, biegt um die schärfsten Ecken, hält an, 
weicht aus. oder fährt in gleichem Schritt mit einer Reihe von 
Fiakern und Omnibussen über Brücken uud Passagen. Dieser 
Wagen wurde vou Ingenieur Bollee in Alans für seinen Privat- 
gebrauch constroirt, wiegt mit Wasser und Kohlen vorrath 4000 
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Kilogr. ohne Passagiere, also mit seinen zwölf Insassen etwa Oer Kessel endlich, welcher sich am hintern Ende des 

4800 Kilngr. , welche Last auf die Tier Rüder des Wagens Wagens befindet, ist nach Field’schem System vertical mit 
folgendermaassen vertheilt ist: 194 Hängerühren von 27“» äusserem Durchmesser construirt, 

Auf die zwei Treibräder von 1180»“ Durchmesser und bat 800““ äussern Durchmesser und 1“ Höhe. 

120“ 1 “ Breite, welche hinten angeordnet sind, entfallen 3500 Selbstverständlich sind alle 1 heile möglichst leicht und aus 

Kilogr., auf die vorn befindlichen Steuerräder von 950“» Durch- ,ien besten Materialien construirt und nur hierdurch konnte 
messer die übrigen 1300 Kilogr. Letztere sind vollkommen i das verhältnissmässig geringe Gewicht des Wagens erzielt werden, 
unabhängig von einander und können vom Maschinisten, der hier Wasserverbrauch beträgt (nach Angaben von Tresca in 
die Stelle des Kutschers vertritt, zur Steuerung des Wagens be- den C° m Ptc» rendus, 1875 t. 81 p. 162) 600 Lit. pro Stunde, 
liebig verstellt werden. Die Treibräder sitzen zwar auf einer bei Belastung und einer Geschwindigkeit von 15 Kilom. 

gemeinschaftlichen Achse, sind aber nicht festgekeilt auf derselben P™ Stunde. Mit einem Wasservorrathe von 1000 Lit. könnte 
und empfangen ihre Bewegung von je einem Dampfcylinderpaare, diese Dampfkutsche zwei Stunden lang fahren und dabei 

welche zwischen den Rädern angebracht sind und zunächst je ^ Kilom. zurücklegeu, ohne Wasser einzunehmen. Der Kohlen- 
eine Zwischenwelle antraben. von der aus die Bewegung mittelst verbrauch dürfte dabei etwa 80 Kilogr. pro Stunde betragen, 
Kette auf das betreffende Rad übergeht. was beim Preise von 1 M - P ro 50 Kilogr. für 30 Kilom. Weg 

Die CyHnder haben 100»* Durchmesser und 160“» Hub, nur M M Auslagen für Brennmaterial ergeben würde. Die 
sie werden mit 8tophensonVher Couiisee gesteuert und die Maschine scheint also auch vom ökonomischen Standpunkt« ans 
Dampfzuführung ist so angeordnet, dass beim Befahren von i m Gegensatz zu so manchen andern Strasscnlocomotiven günstig 
Curven der Dampf für das auf der innern Curvenselte befindliche zn arbeiten. (Dingler's polyt. Journal 219. Bd., S. 275). 
Cylinderpaar ganz abgesperrt werden kann. 



Signalwese n. 

Die Keigiagazeiger der deulsehea Eisenbahnen. sende. Die Kosten betragen für einen Wagen an Einrichtung 

Bei der (fast ganz in der norddeutschen Ebene gelegenen) "ft Mark, an jährlicher Unterhaltung 8,8 Mark. 
Oldenburgischen Eisenbahn sind Neigungszeiger nicht vorhanden. (Zeitung des Vereins deutscher Eisenbahn-Verwaltungen, 

Von 55 anderen deutschen Bahn Verwaltungen verwenden 47 Mai 1875, S. 320.) 

hölzerne Pfosten mit hölzernen Armen, 18 eiserne Pfosten mit 

Armen aus Gusseisen, Eisenblech oder Zink; 3 Verwaltungen fkhill-Telegraphle. 

benutzen hölzerne Pfosten mit höhernen Tafeln und 7 hölzerne Mr. W. H. Bailey, Albion-Works, Salford, Manchester, 

Pfosten mit eisernen Tafeln. Pfostenhöhe 1“25 bis 3», 45; machte vor kurzem vor der Scientific & Mechanical Society den 

Armlänge 30 bis 100 ew ; Armbreite 9 bis 21*“. Däner der Vorschlag, anstatt der SignalHaggen , die man nur sehen kann, 

hölzernen Pfosten 6 bis 27 Jahre. - Unter den 18 Verwal- — Wd«* aber nicht im Nebel — Dampfpfeifen genügender Gröwe 

tungen, welche eiserne Pfosten benutzen, construiren 11 diese einzuführen und ein Alphabet von langen und kurzen Tönen an- 

Pfosten ans Köhren, 3 aus T-Eisen, 1 aus Q-Eisen, 2 aus zuwenden. Auf diese Weise würde es möglich werden, jede 

Bahuschienen. Eiserne Pfosten scheinen sich bislang finanziell anch Dur erdenkliche Nachricht mitzutheilen, ohne an ein Signal- 

als nicht gerade günstig erwiesen zu haben. Auch in Bezug auf buch gebunden zu sein oder auf ein solches sich beziehen za 

die Sichtbarkeit scheint das Eisen dem Holz naebzustehen. — müssen. Das Morse - Alphabet , aus Punkten und Strichen be- 

Bei 49 Bahnverwaltungen wird die Neigung in Form eine Quo- | »tobend, würde sich dazu besonders eignen, indem mau den 
tienten 1 : X ausgedrückt ; 5 Bahnen gebrauchen hierzu Decimal- Punkt darch einen kurzen , den Strich durch einen langen Ton 

bräche; bei 2 wird die Höhe als Tlieil von 1000 angegeben, repräaentirt. 

(Deutsche Bauzeitung 1875 3. 286.) Znr Ausf,Umm * dw Idw hat diew Firma « r(>säe 

pfeifen construirt, die sich besonders für diesen Zweck eignen. 

Es ist z. B. bekannt, dass eine Pfeife, die mit hohem Dampfe 
Die elektrische Hälfs-Signaleiiriehtung für Reisende aur der einen gehörigen Ton bervorbringt, mit Dampf niedrigen Druckes 

South Easlrrn- Balm (System W a I k e r) wohl gar keinen Ton giebt und umgekehrt. Um diesem Uebel- 

wurde in derZeit vom 5. April 1867 bis 31. December 1871, stände abzuhelfen, macht er die Glocke verstellbar mittels 

also binnen 4 Jahren 9 Monaten, in 68 Fällen angewendet. Schrauben und Muttern an der Spindel. Um ferner dasOelfncn 

Darunter waren 37 Fälle Neugierde, 2 Fälle verlorene Hüte, der Ventile zu erleichtern, und in grossen Pfeifen und bei hoben» 

1 Fall Entgleisung, 4 Fälle irrthümlich mitgenommene oder ver- Drucke überhaupt zu ermöglichen , werden zwei Ventile aoge- 

gessene Briefsäcke, 1 Fall unter die Räder gefallene Schriften- wendet, von denen da« eine das andere balanrirt. Infolge dessen 

tasche, 1 Fall betrunkener Mann, 2 Fälle Verwechslung des öffnet man eine 12" Pfeife mit 100 Pfd. Dampf ebenso lekbt, 

Tasters mit Hathaken und Ventilationsapparat, 4 Fälle heisse als eine zweizöllige mit 30 Pfd. Dampf, eine Sache, die nicht 

Achsen, 1 Fall Bruch der Kuppelung, 3 Fälle erkrankte Rei- zu verachten ist. Eine Pfeife von 12" Durchmesser soll man 
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im dicken Nebel 6 Meilen (engl.) weit zu hören im Stande sein ; 
eine sechszöllig« Pfeife kann nach Experimenten in einer Ent- 
fernung Ton 3 engl. Meilen deutlich gekört werden. Mit dem 
Morse-Alphabet können circa 20 Worte pro Minute telegraphirt 
werden. Dem Vortrage folgten praktische Illustrationen an einer 
nahen Dampfpfeife, die Ton gewöhnlichen Telegraphisten raani- 
pulirt nnd mit Leichtigkeit gehandbabt und verstanden wurden. 
Möglich ist die Sache allerdings. 

(Uhland’s Maschinen- Constructenr 1876, S. 138.) 

Die llülfsfiorichtBig für Reisende von Hilf, 

welche an den Wagen der Nassauischen Eisenbahn angebracht 



ist, besteht aus einer in dem Hohlranm der Wagenwond ver- 
tical gelagerten Trommel , welche die Wagendecke um ein 
weniges überragt. Auf dem Kopfe der Trommel sind mehrere 
Stäbchen angebracht, um welche nach dem Zasamraenknppeln 
der Wagen die Zugleine geschlungen wird. Die Trommel kann 
vom Coupe aus mittelst einer kleinen Kurbel gedreht werden, 
wodurch die Zugleine gespannt wird. Rückwärtsdrebungen sind 
von dort aus nicht möglich, so dass hierdurch das hül fever- 
langende Coupe kenntlich gemacht ist. Um Missbrauch aus- 
zuschliessen, ist die Kurbel mittelst Schnur und Plombe an die 
Coupöwand festgelegt. 

(Deutsche Bauzeitung 1875, S. 179.) 



Allgemeines 

Der Eisenbahn ! u fall auf der Odessaer Eisenbahn n flehst Birsnla. 

Am 4. Januai a. c. verunglückte auf der Odessaer Bahn 
ein gemischter Zug, der durch das Zusammentreffen verschiedener 
ungünstiger Momente (Entgleisung auf einem hohem Damm, 
Hcrafetür/en, Zerspringen der eisernen Oefen, Brand etc.) 70 
Personen das Loben kostete und 54 Passagiere schwer verletzte. 
Dieser Unfall erinnert in seinen schrecklichen Folgen an den 
am 8. Mal 1842 auf der Versailler Bahn (linkes Ufer) vorge- 
kommenen ebenso schrecklichen Unfall, wo durch den Bruch 
der Kurbetachse einer 4rädrigen Locomotive an der Spitze des 
Zuges, diese zusammen brach und durch das Nachschieben einer 
anderen Locomotive am Ende des Zuges die Personenwagen über 
das herausgefallene Feuer der verunglückten Locomotive za 
stehen kamen, im Nu in Brand geriethen, und bevor sich die 
Passagiere aus den verschlossenen, dicht besetzten Wagen retten 
konnten, circa 120 Personen verbrannten; während andere ähn- 
liche in der neueren Zeit vorgekommene Eisenbahn-Unfälle, wie 
der brennende Petroleum-Zug auf der Hudson -River - Eisenbahn 
am 20. Februar 1870 welcher einen im zweiten Gleise vorüber- 
fahrenden Personenzug in Brand steckte, wobei 30 Reisende 
nm's Leben kamen, sowie der grosse Unfall am 6. Februar 1871 
auf der Eisenbahn von Marseille nach Nizza, wo 4 Wagen mit 
Pulver beladen bei einem gemischtem Zuge explodirten und wo- 
durch 51 Reisende gotödtet und ebensoviele verwundet wurden, 
weit hinter dem obigen Unglück zurückstellen, das nachfolgend 
nach einer Mittheilung vom Central-lnspector Dr. U. E. Gintl 
in Ilmberg in der Wochenschrift des Oesterr. Ingenieur- und 
Architectenvereins 1876 S. 117 beschrieben werden soll. 

Der gemischte Zug Nr. 5 ging am 4. Januar Abends von 
Elisabethgrad ab und sollte Tags darauf Abends in Odessa ein- 
treffen. Er bestand aus zwei Manipulationswagen, 11 Wagen 
III. Gasse, 4 mit Zucker beladene Guterwagen und 9 Lowries 
mit Getreide. Es wurde mit diesem Zuge von der erstgenannten 
Station auch ein Transport Rekruten sarnmt Begleilungsmann- 
fiebaft in der Stärke von 419 Mann abbefördert, welcher in 11 
Wagen III. Claase placirt wurde, deren jeder mit einem eisernen 
Ofen beheizt war. Der Zog bestand somit im Ganzen aus 26 
Wagen und waren ausser dem Maschinenführer und einem Heizer 
noch 4 Mann vom Zugbegleitungspersonal und ein in seine Sta- 
tion zurückkchrender Bahnmeister anf demselben. 



und Betrieb. 

Der genannte Zog verkehrte nicht regelmässig, sondern 
wurde, weil der im Vorrange stehende Gegenzug eine wesentliche 
Verspätung hatte, um circa 50 Minuten früher (1) von der Station 
RaJta gegen Birsnla — 22,4 Kilometer Entfernung — abgclassen. 

Es ist zur Orientirung in der Situation der Unglücksstelle 
nothwendig, nunmehr horvorzuheben , dass die Bahn bei Werst 
186 von Odessa aus, zwischen den beiden genannten Stationen 
eine sehr bedeutende Thalschlacht überschreitet, in deren Mitte 
der Tiligul fliesst. Der Bahndamm bat bei einer Gesammtlänge 
von circa 300® an der tiefBten Stelle der Schlucht, wo sich der 
Durchlass befindet, eine Höhe von 27 m ,7. An dieser Stelle 
treten, da der Bahnkörper ans schlechtem Material angeschüttet 
wurde, alljährlich im Frühling und Herbst bedeutende Rutsch- 
ungen, oft senkrechte Damm-Absetznngeu ein, welche ausser be- 
deutenden Gßldau «lagen gewöhnlich auch noch Verkehrsstörungen 
und Verspätungen der Züge hervorrufen. Der Tiligul der süd- 
russischen Eisenbahn geniesst dort Daheza denselben Ruf, wie 
seiner Zeit die Michuczeny-Dämme der Lemberg-Czernowitz-Bahn. 

Das gewölbte Object ist nur bis etwa auf den vierten Tbeil 
der Dammhöhe aufgeführt, dann überschüttet und hat bei einer 
Spannweite von 3®, 5 die ganz respectable Länge von 79®,5. 
Die Bahn selbst hat an dieser Stelle in der Richtung des vor- 
genannten Zuges ein Gefälle von 1 : 500. 

Aus Gründen für die Sicherheit des Verkehrs und wegen 
des variablen Dammzustandes war dortselbst seit langer Zeit 
eine Telegrapben-Signalstation errichtet, welche jedoch aus öko- 
nomischen Rücksichten, kaum einige Wochen vor dem Eintritte 
des Unfalles, aufgehoben wurde. 

Ab sich der mehrerwähnte Zog der eben beschriebenen 
Stelle am Tiligul näherte war es 10 Uhr Vormittags. Leider 
halte eine Arbeiter-Partie eben eine Gleisreparatur begonnen und 
4 Schienen am rechten (äusseren) Schienenstrange in der Rich- 
tung des Zuges behufs Auswechselung herausgenommen. Der 
Stationsbeamte in Balta hatte von dieser Arbeit keine Kennt- 
□iss. Die Arbeitsstelle war zwar auf kurze Distanz durch Auf- 
stellung einer rothen Fahne gedeckt; allein der ziemlich heftige 
Wind, verbunden mit starkem Schneegestöber, hatte dieses Signal 
umgelegt ; und da die Entfernung desselben von der Arbeitsstelle 
viel zu gering war, ausserdem auch die in der Signalordnung 
| bei Gleisreparaturen vorgeschriebene Anbringung von drei Pe* 
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tarden vollständig gefehlt bat, so konnte der Locomotivfllhrer 
den Zug erst beim Ansichtigwerden der abwinkenden Arbeiter 
nach und nach zum Stillstände bringen, was jedoch wegen des 
Gefälles, auf dem der Zug eben fahr , nicht sofort von Erfolg 
begleitet war. 

Der Zug, welcher — wie festgestellt wurde — beim An- 
langen anf dem Damme schon mit etwas ermissigter Geschwin- 
digkeit fuhr, entgleiste an dor Arbeitsstelle, and es wendete sich 
die Locomotive sofort nach links an den nächstliegenden Rand 
des Dammes nnd ging in der Richtung der Tangente über die 
Böschung hinab, stürzte unglücklicher Weise gerade an der Stelle, 
wo der Damm am höchsten ist, auf den Gewölbsschluss des 
Objectes, brach dieses durch, fiel in weiterer Folge auf die 
Sohle des Durchlasses unmittelbar beim Eingänge desselben und 
zog sämmtliche 26 Wagen in die Tiefe nach, welche unten an- 
gelangt — einer auf den anderen stürzend und zerschmetternd 
— ein entsetzliches Chaos bildeten ! 

Das Zugbegleitnngspersonal sprang während der Fahrt über 
die hartgefrorene Böschung von ihren Standplätzen ab und blieb 
deshalb, geringe Contusionen abgerechnet, unverletzt. 

Im ersten Moment nach dem verhängnisvollen Sturze des 
Zuges trat — übereinstimmenden Mittheilungen zu Folge — 
lautlose Stille ein, am alsbald einem grässlichen Gosebrei Platz 
zu machen, das nunmehr durch längere Zeit ohne Unterlass aus 
dem Trümmerhaufen emporstieg, and Alles, was überhaupt nur 
konnte, rettete sich aus demselben. Die Reisenden aus don 
zuoberst liegenden Wogen konnten dies natürlich viel leichter 
bewerkstelligen , als ihre förmlich verschütteten Kameraden in 
den tiefer unten liegenden Wagen. Aber das Entsetzlichste 
sollte noch kommen: In dem Trümojerhaufon brach nämlich in 
Folge des Zerdrückens und Platzens der eisernen Oefen 
in den Wagen III. Classe alsbald Feuer aus. Leider wurde 
dasselbe bei der Lage der Wagen am Eingänge des langen 
röhrenförmigen Objectes durch den natürlichen starken Luftzug 
so angefacht, dass Alles, was sich momentan gerade in dieser 
Partie Wagen todt oder lebendig befand — verbrannte und von 
den Unglücklichen, die aus den Wagen nicht herauskommen 
konnten und von don Wagen selbst ist nichts mehr übrig ge- 
blieben als — Asche und Kohle! 

Die zur Hälfte in das Erdreich eingesunkene, daselbst ein- 
gefrorene mit den Rädern nach oben liegende Locomotive (von 
40 Tonnen Gewicht) und wirre Haufen ausgcglühter Eisenbe- 
standtheile der Wagen, untermengt mit Brandresten aller Art, 
bezeichnen nunmehr die Stelle, wo sich das schauderhafte Er- 
eigniss zugetragen hatte. Von den beim Zuge befindlichen 26 
Wagen sind blos 2 Personenwagen, welche im Sturze von dem 
grossen Haufen nach links und rechts abfielen, nicht verbrannt, 
alle anderen wurden eine Beute des Feuers. 

Und wenn man nnn auf die unglücklichen Reisenden zurück- 
kommt, so spottet wohl jedps Bild — das daselbst von kühner 
Hand zu entwerfen versucht werden könnte — auch nur an- 
nähernd der Wirklichkeit! Bel der Heftigkeit der Flammen 
und bei der Rapidität , mit der dieselben um sich griffen , war 
die Aufnahme eines solchen Bildes für den Augenschein wobl 
unmöglich. — 66 total verbrannte und 2 am Platze Vorgefun- 
dene, nicht verbrannte Todte. demnach 68 Todte von den Rei- 



i senden and 54 zumeist schwer Verwendete, von denen bis znia 
| 24. Januar noch 5 nachträglich starben, sowie vom Bahnpersonnl 
| 1 Bahnmeister und 1 Heizer sind das grauenerregende Resultat 
| der Katastrophe an Menschenleben allein, dos vollständig 
Grunde gegangenen Fahrparkes von 24 Wagen gar nicht 20 ge- 
denken. Der Locomotivführer Fellner — ein Oesterreicher 

einer der ältesten und tüchtigsten Führer dieser Ei9enbahnver- 
wallung, ist wohl auch nicht unerheblich verletzt, aber nicht 
j lebensgefährlich. Es ist bei diesem thatsächlich höchst rrwrk- 
| würdigen Zusammentreffen von ungünstigen Umständen, unter 
I denen der Absturz des ganzen Zuges über den 27 m ,7 hohen 
Damm erfolgte, höchst auffallend, dass im Ganzen noch 297 
! Menschen gerettet wurden, oder besser, sich retten konnten! 

Die Glutb im Trümmerhaufen wüthete, angefacht durch den 
j starken Luftzug aus dem Durchlässe, durch volle 5 Tage fort 
I und konnte ungeachtet des starken, andauernden Schneefalles 
und aller LOschtmgsveraiiche nicht gedämpft werden, da d<*r in 
den Fracht wagen befindliche Zucker, sowie der brennend ge- 
wordene Weizen ein erhebliches Contingent an Brennstoffen vor- 
! züglichster Art bildeten- und dem Feuer beim Abwärtsbrennen 
stets neue Nahrung zuführten. 

Die glühenden Langträger und übrigen Eisen theile der 
Wagen, die Dachbleche derselben im wirren Durcheinander und 
die dazwischen liegenden Brandstoffc aller Art überboten noch 
I Aassagen von Augenzeugen selbst die Bilder neronischer Grau- 
samkeit, der Trümmer des brennenden Rom! 

Um 12 Uhr Mittags brachten die Telegraphen die Kunde 
von dem grossen Unglück nach Odessa. Schrecken und Be- 
stürzung bemächtigte sich der Stadt, und es waren nicht eben 
Segenssprüche , welche dieser, im Handelsstande gegenwärtig 
ohnehin nic ht beliebten Eisenbahn-Verwaltung entgegen gebracht 
wurden. 

Am nächsten Tage langten die 54 Verwundeten am Per- 
sonen- Bahnhof Kulikowo in Odessa gerade in dem Augenblicke 
an, als das Stationsgebäude (freilich nur eine Ilolzbaracke) in 
vollen Flammen stand. Die Unglücklichen mussten nun noch 
durch einige Stunden in den Wagen gehalten werden, ehe sie 
vom Bahnhof weggeschafft werden konnten. Der Zufall oder das 
I Missgeschick hatte hier leider sogar zwei bedeutende Unfälle in 
einem kurzen Zeitraum zusammengedrängt, wie dies häufig auf 
: Eisenbahnen beobachtet wird. 

Zur Erhebung dieses in St. Petersburg die grösste Sensa- 
I tion erregenden Unfalles wurde von Sr. Majestät dem Kaiser 
von Russland der Ingenieur Gererallieutenant von Serebria- 
koff, ein Mann von hervorragendem Eisenbahn - Wissen und 
I seltener Thatkraft, entsendet, der sieh seiner ebenso schwie- 
rigen als compüclrten Aufgabe mit ebensoviel Sachkenntnis« als 
Gerechtigkeit entledigte. A. a. 0. 

Für die Balm van Ouchjr nach Lausanne 

werden auf einer geneigten Ebene zwei parallele Gleissträngv 
ausgeführt, auf welchen sich jedesmal zwei Züge in entgegen- 
gesetzter Richtung bewegen sollen, welche durch ein um »ine 
Trommel geschlungenes Kabel mit einander verbunden sind. Die 
Trommelachse wird durch eine Turbine in drehende Bewegung 
| versetzt. — Neigung der schiefen Ebene 5*/j bis llUj Procent ; 
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Gesammtlünge der Bahn 1 */ a Kilometer. Da die Bahn ganz 
gerade angelegt sein muss, ist eine grosse Zahl von theueren 
Kunstbauten nothvrendig , sowie die Herstellung eines Tunnels, 
dessen grösste Sohlentiefe 22*/j“ unter der Belvedere -Terasse 
betragt. 

(Eisenbahn 1875, April. S. 146. Revue industrielle 1875. 
April, S. 124.) 

Anzahl der Eisenbahn l »fälle In <!rn Vereinigten Staaten 

wahrend eine« jeden Monates des am 31. Mai 1875 beendeten 
Jahres : 



Monat 



Anzahl der Unfälle 



Anzahl der getödteten und 
verletzten Personen 



Jani 1874 


83 


22 


55 


Juli - 


64 


20 


104 


August « 


73 


16 


77 


September « 


89 


27 


106 ( 


October 


81 


16 


60 


November « 


82 


13 


69 


December « 


74 


12 


49 


Januar 1875 


131 


10 


96 


Februar « 


211 


11 


186 


März - 


122 


17 


73 


April * 


60 


9 


67 


Mai 


54 


6 


48 


Zusammen : 


Tf24 


179 


990 


(Railroad Gazette 1875, Juni, 


S. 272. Stummers ln- 


genienr 1875, 


Aagnst, S. 71. 


Engiueer 1875, 


Juli, S. 57.) 



Frequenz der Pferdebahnen In Wien und Berlin. 

Obwohl in Berlin erst seit kurzer Zeit Pferdeeisenbahnen ! 
eiiätirnn, hat es doch nach einer Mitteilung, welche im Verein : 
zur Wahrung der Interessen der Grundbesitzer gemacht wurde, 
in dieser Beziehung Wien an Bedeutung fast erreicht. In Wien 
worden die Pferdebahnen im Jahre 1868 eröffnet nnd es fuhren 
auf denselben in diesem Jahre 3,300,000 Personen, 1874 be- 
reits 51 Millionen. In Berlin ist die besuchteste Pferdeeiseit- 
b&hnstreck«? die vom Brandenburger Thor zur Küpnikerstrasse. 
Diese Strecke wird täglich ungefähr von 15,000 Personen be- 
fahren. Inclusive der Charlottenburger Pferdebahn fahren täg- 
lich mit den der Grossen Berliner Pferdeeiscnbahu-Akliengesell- 
«chaft gehörenden Waggons durchschnittlich 70,000 Personen, 
also jährlich 25 Millionen Menschen. Der Verkehr in Berlin 
ist mithin lV*Mal so gross geworden, als zu der Zelt, wo noch 
nicht die Pferdebahnen beslandeu. 

(Deutscher Uoicbsanzejger vom 23. März 1876.) 

Her projeetirte unterseeische Tunnel znlsrhen Frankreich and 
- England. 

Das Projrct, den Continent Europas mit England vermittelst 
eines Eisenbahntunnels unter dem Canale hindurch zu verbinden, 
geht nunmehr seiner Ausführung entgegen. Für die beiden 
Gesellschaften, welche sich zur Kealisirung dieses Unternehmens 
in England und Frankreich gebildet halten, ist bekanntlich im 
Summer v. J. sowohl vom englischen Parlamente, wie von der 
französischen Nationalversammlung, die Concession genehmigt ; 
norden. Im September v. J. sind dann nnter Leitung des 
französischen Ingenieurs Lavalley im Canal la Manche Sondi- 
ningeu für den Bau vorgenannten, deren Ergebnis« Hr. Lavalley 
in einer Denkschrift nhtlergelegt hat, welche durch Ferdinand 
von Lesseps der «Academie des Sciences» überreicht worden 
»st. Diese Sondirnngsarbeiten haben im Wesentlichen die Voraus- 
setzungen bestätigt, auf denen der von Sir John Hawkshaw 
tierrührende Plan beruht. 

Die Idee, einen ca. 5 deutsche Meilen laugen Tunnel unter 
dem Meere hin zwischen England und Frankreich zu hauen, > 



wurde schon unter Napoleon I. im Jahre 1802 in Anregung ge- 
bracht. Das Project, wie es jetzt in Angriff genommen werden 
soll, ist in seinen Grundzügen zuerst vor 25 Jahren von dem 
französischen Ingenieur Tho me deGaraond aufgestelit und dann 
später von Sir John Hawkshaw mit wesentlichen Verbesserungen 
und mit Benutzung der seitdem in der Wasserbau-Technik ge- 
machten Fortschritte neu ausgearbeitet worden. 

Der Meerescanal zwischen England und Frankreich ist 
eigentlich nur ein Flussbett mit unbedeutender Vertiefung auf 
einem zusammenhängenden Kalksteinboden. Schon seit Jahr- 
hunderten bildete die geologische Beschaffenheit des Canalbodens 
den Gegenstand eifriger Untersuchungen nnd bereits im Jahre 
1678 verfasste Yerstigan eine Abhandlung hierüber. Schon 
damnls zweifelte man nicht daran, dass der Canal nicht dnreh 
vulkanische Umwälzungen der Erdrinde, sondern durch allmäh- 
liche^ Wegwaschen des England mit Frankreich verbindenden 
Isthmus entstanden sei. Sowohl der gänzliche Mangel an Vege- 
tatiousüberresten am Meeresboden wie nach die Beschaffenheit 
der Erdschichten an den einander gegenüber liegenden Küsten 
geben einen deutlichen Beweis hierfür. Die Beschaffenheit der 
Kalkklippen bei Dover wie hei Calais ist die gleiche, der Ab- 
fall der Küste und des Meeresbodens gegen die Mitte der Strasse 
zeigt eiien falls eine unverkennbare Analogie. 

An der engsten Stelle, südlich von Dover neben der Mar- 
garethenbucht und nördlich von Calais, hat man seit 1866 bis 
über 600 Fuss tief gebohrt, und auf beiden Seiten einen ca. 
400 Fnss tief unter das Meeresbett reichenden, zusammenhängen- 
den Kalksteinboden gefunden. Dieser Untergrund besieht zu- 
nächst aus einer mächtigen Schicht von weissem oder Pläner- 
kalk und darunter aus einer grauen Kalkschicht, welche wahr- 
scheinlich solid auf sogenanntem paläozoischen Gestein ruht nnd 
ihrer Weichheit wegen die Bohrarbeiten ungemein erleichtert. 
Da nun die Untersuchungen des Meeresbettes an dieser Stelle 
in der Mitte eine höchste Tiefe von 150 Fass ergeben haben, 
so ist anzunchmen, dass die Kalkschicht eine Mächtigkeit von 
250 Fass besitzt. 

Um gegen den Druck und Einbruch des Meeres unter allen 
Umständen gesichert zu sein, hat man, obwohl von vielen Seiten, 
selbst von hervorragenden Ingenieuren, so auch von Lesseps, 
die nothwendige Stärke des Meeresbodens über dem Tunnel nur 
mit 50 — 100 Foto berechnet wird, sie doch auf 200 Fu« fest- 
gesetzt. so dass der Tunnel sich 350 Fuss unter dem Meeres- 
spiegel befinden wird. Die Zufahrten von beiden Seiten haben 
ju 4 englische Meilen Länge, während die ganze Länge des 
Tunnels einschliesslich der Zufahrten etwa 32 englische Meilen 
beträgt. 

Der Bau soll nun in der Art betrieben werden, dass an 
den beiden gewählten Punkten der Küste Schachte von ca. 100 
Meter Tiefe und 8 Meter Durchmesser gegraben und ausge- 
mauert werden, von welchen aus man sich von beiden Seiten 
zugleich entgegenarbeiten will, bis mau sich etwa in der Mitte 
die Hand reichen kann. Die Maschine, welche den Tunnel 
bohren soll, ist eine besondere Erfindung des Engländers B r u n t o n, 
welche wesentlich ans einem riesigen Bohrer besteht, der über 
1 Meter Durchmesser grosso Löcher aushöhlt. Vorerst wird 
der Tunnel in einem nach der Arbeitsleistung der Brunton'schen 
Bohrmaschine berechneten Zeiträume von 4 Jahren eine Weite 
von 0 Fnss erhalten und dann auf das nöthige Maas» erweitert. 
Die Maschine wird, wie die hei dem Mont Cenis- und St. Gott- 
hard-Tunnel, mit comprimirter Luft betrieben werden. 

Die Ventilation, welche bei allen grösseren Tunnelarbeiten 
eine so wichtige Rolle spielt, wird entweder durch Maschinen, 
wie solche znr Ventilation der grossen Bergwerke in Cumber- 
land und Cornwall angewendet werden oder einfach durch Feuer 
bewirkt; zu welchem Zwecke man zu beiden Seiten des Tunnels 
weite Ventilationsschachte anlegen wird. 

Um allen Eventualitäten betreffs des Durchdringens des 
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Meerwassers za begegnen, wird auf jeder Seite noch je ein 
Punipenschacht angebracht, an deren oberem Ende grosse, mehrere 
hundert Pferdekraft starke Dampfpampen aafgestellt werden. 
Ausserdem wird dem Tunnel, von der Mitte aas gegen die beiden 
Enden zu, ein Fall von 1 Kuss für je 440 Klafter Länge ge- 
geben , so dass das Wasser, welche» etwa in den Tunnel ein- 
dringt, von sdbst gegen die Enden in unterirdische Reservoirs 
abläuft, welche sich unter (len Pumpenscliachten befinden. 

Die Ausmauerung des Tunnels erhält eine Stärke von 
1 — 3 Fuss, je nach der sich ergebenden Noth Wendigkeit; als 
Material dafür will man Ziegelsteine und Cement verwenden. 
Die ganze Mauerung wird wasserdicht gemacht, so da-« das 
Wasser nicht in letztere eindringen kann, sondern längs ihr ab- 
wärts laufen muss. Die Bettung wird mit einer Schotterschicht 
versehen, auf welcher erst die Bettungen für doppelte Gleise an- 
gelegt werden. 

Weder im Tunnel noch in den Zufahrten wird sieb eine 
Station oder eiu Zugwech.se! befinden, sondern die Stationen 
werden an den Eingängen des Tunnels hinter der Stadt Dover 
einerseits nnd zwischen Calais and Sangatte andererseits errichtet ; 
in deren Bahnhöfen findet anch die Vereinigung der Tunnel- 
gleise mit den oberirdischen Bahnen statt. Die von London, 
Paris und Brüssel kommenden Züge sollen ohne jeden Aufenthalt 
den ganzen Tunnel durchfahren, der streckenweise beleuchtet wird. | 

Die für die Vorarbeiten nöthigen Geldmittel sind von den 
beiden Gesellschaften bereits aufgebracht nnd soll, sobald es die 
Jahreszeit erlaubt, mit der Fortsetzung dieser Arbeiten vorge- 
gangen werden. 

Die Gesammtkosten des Tunnels sind von den Ingenieuren 
Sir John Biwklktv und M. Ben nies« auf 10 Mül. j£ (200 
MUL M-) berechnet worden. 

Lavalley nimmt an. da« eine Million Reisender jährlich 
den Tnnnel passiren würde; betrüge das Fahrgeld für die mit 
den beiderseitigen Einschnitten 50 Kilom. lange Bahnstrecke lSVa 
Francs für die Person, das S'/jfache des gewöhnlichen Tarifes 
von 7 Centimes per Kilometer anf contioentalen Bahnen, so wäre 
das im Vergleich mit den jetzigen Ueberfahrtskosten immer noch 
billig and würde , die Betriebskosten für Beförderung einer 
Million Passagiere auf 2 */ a Millionen Francs angeschlagen, immer 
noch 10 Millionen zur Verzinsung des Anlagecapitals übrig lassen. 
In dem von der englischen Regierung vor einiger Zeit heraasge- 
gebenen Blaubuche, das in 53 Aktenstücken dos amtliche Ma- 
terial über den projectirten Tunnel enthält, ist auch eine Tabelle | 



der Befördernngssätze beigefügt, welche 50 Centimes per Kilo- 
meter für Passagiere 1. Glosse aufweist. Dabei würde sieb die 
Fahrt 1. Glosse von England nach Frankreich auf etwa 13 M. 
stellen. Ferner geht aus dem Blaubuche hervor, dass die mit 
Prüfung des CoDci^sionsantrages betraute Commission in ihrem 
ersten Berichte eine Coneession anf 90 Jahre vorgescblagen bat, 
anch soll auf weiten 1 30 Jahre keiner anderen Gesellschaft eine 
ähnliche Concession gewährt werden. Bei den weiteren Ver- 
handlungen erklärte das englische Handelsamt, es könne an der 
Nützlichkeit des projectirten Unternehmens nicht zweifeln, voraus- 
gesetzt, dass dasselbe erfolgreich aasgeführt werde. Die ge- 
nannte Behörde ist der Meinung, dass dem Plane keine Hinder- 
nisse in den Weg gelegt werden sollten, so lange die englische 
Regierung nicht um Dotationen, Anleihen oder Garantien ange- 
gangen werde. Eine Meinungsäusserung über die physische 
Möglichkeit der Ausführung wird von der Hand gewiesen. Be- 
züglich der Ertragsfähigkeit hat das Handelsamt keine sehr hoff- 
nungsvolle Meinung namentlich mit Rücksicht auf die grosse 
Capitalsanlagt, doch wird diese Frage als Privatangelegenheit 
der Gründer des Unternehmens bezeichnet. Gegen die Con- 
cession wird im weiteren keinerlei Einwendung erhoben und 
nur der Vorschlag gemacht, einen bestimmten Termin für die 
Vollendung des Tunnels festzusetzen. In der parlamentarischen 
Vorlage, welche die Unternehmer in Stand setzen soll, mit den 
Vorarbeiten zu beginnen, wird ein Termin von 5 Jahren zur 
Erzielung der nöthigen Verständigung zwischen der französi- 
schen und englischen Gesellschaft gewährt uud ausdrücklich fest- 
gestellt, dass dieser Termin im Falle des Bedürfnisses auf 8 
Jahre zu verlängern sei. Fall« jedoch nach Ablauf dieser Frist 
die Arbeiten zur Anlage des Canals nicht in Angriff genommen 
sind, soll die Coneession als erloschen zu betrachten sein. 

Am 6. Februar dieses J. hat die mit der Prüfung der vor- 
läufigen Projecte in Betreff des Tunnels betraute intemationsle 
Commission ihre Arbeiten beendet. 8ie ist zu übereinstimmender 
Ansicht hinsichtlich der ihrer Prüfung nnterbreiteten Punkte 
and der Ausführbarkeit des Unternehmens gekommen. Die ein- 
zelnen Mitglieder haben am genannten Tage das Protocoll unter- 
zeichnet, welches diese Uebereinstimmung bezeugt. Uebrigecs 
ist an demselben Tage, an welchem die Commission diese Ent- 
scheidung abgab , der Förderer des Projects , der Ingenieur 
T hörne de Gamond, gestorben. 

(Deutscher Reichs- Anzeiger v. 26. Februar 1876.) 



Technische Literatur. 



Studien über Transportmittel auf Schienenwegen und Transport- 
betrieb. Ein Sopplementband zur Locomotive der Gegenwart, 
von Alphons Petzhol dt, Ingonieur. Mit zahlreichen, in 
den Text gedruckten Holzschnitten nnd angehängten Tabellen. 
Brannschweig 1876. Druck und Verlag von Friedr. Vieweg 
& Sohn, geh. 17 Mrk. 

Das vorliegende Buch, das letzte Werk des leider im 
vorigen Jahre im jugendlichen Alter von 35 Jahren verstorbenen 
geistreichen Verfassers, behandelt im 1. Abschnitt die Kasten 
der Eisenbahnwagen, namentlich die E i n t h e i 1 n n g des Raumes 
(Conpesystem, Durchgangssystem. Combioirtes System) dann die 
Ausstattung des Wagenraumes, insbesondere die Sitzeinrich- 
tungen, Scblafeinrichtungen, Closet- und Toilette-Einrichtung, 
Vorrichtungen zur Beheizung und zur Beleuchtung dei Wagen- 
räume, Transportmittel auf Pferdebahnen, Draisinen, Etagen- 
wagen, Ausstattung der Gepäck- und Postwagen, Tnspections- 
wagen, Ausstattung der Güterwagen, Güterwagen mit Lazareth- 
Einricbtung, Viehwagen, offene Guterwagen and Erdtransport- 
wagen. Im 2. Abschnitt werden das Gestell der Wagen and 



deren Haapttbeile, Rahmen, Räder und Achsen, Kapplnngwor- 
richtungen und Bremsvorrichtungen ausführlich besprochen. Der 
3. Abschnitt behandelt die Leistangsverhältnisse der Transport- 
mittel, insbesondere die wirtschaftliche Bedeutung der Aas- 
nntzungsfrage, die AusnutznngsverhlUtnisse der Güterwagen, die 
j Kosten der Transportbetriebe and von den Tarifen. Im 4. Ab- 
schnitt werden die Vorrichtungen zur Sicherheit der Transport- 
betriohe, namentlich : optische Telegraphen, akustische Signale 
nnd elektrische Telegraphen besprochen. In dem 5. Abschnitt 
werden die Secundär- and Schmalspurbahnen, deren Transport- 
mittel und Transportbetriebe behandelt nnd in einem Nachtrag 
die za Wien (1873) ausgestellten Eisenbahntransportmittol be- 
schrieben , sowie die Preis- und Beschaffungsverhältnwso der 
Eisenbahnwagen besprochen. Dieser reiche Inhalt ist in sehr 
ansprechender Form dargestellt, sowie durch eine Masse neuer 
Constructionen und Gesichtspunkte beleuchtet. Die vielen vor- 
züglichen Holzschnitte tragen wesentlich zur Erläuterung bei- 
j Das Bach verdient sehr der Beachtung. H. v. W. 
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Von den früheren Bünden des 

Organs für Eisenbahnwesen 

sind Band Hl 1\. und XI— XVIII. noeh zu haben nid zusammen- 
groanmieu zum ermä.sslglen Preise von II. 50. — (Ladenpreis: 
N. IM. — ) durrli Jede Buchhandlung zu beziehen, während für 
einzelne Bände der seitherige Preis besiehe» bleibt. 

Der Vorrath* an remplet™ Exemplare» der genannte« Bände 
st sehr gering. 

C. W. Kreidel’s Verlag in Wiesbaden. 

Gotthardbalin. = 

Im Verlage von Orell Füsali k Co. in Zürich ist soeben der 
Längst erwartete Baubericht der GoUbardbuhn nnler folgendem Titel 
erschienen : 

Die 

Balmachse mul das Liingenprofil 

der 

Gotthardbahn 

nebst approximativem Kosten Voranschlag 
und die Ursachen der 



Durch alle Buchhandlungen zu beziehen: 

Populäre Erörterungen vom Eisenbahn- Zelt fragen. 
IV. 

Privat-, Staats- und Reichs -Bahnen 

von 

M. M. Freiherm von Weber. 

0 Bogen 8». geheftet. Preis 1 H. 10. kr. = 2 Mk. 

Frühere Schritten desselben Verfassers: 

Populäre Erörterungen von Eisenbahn-Zeitfragen. T. 

.Nonnalsptir und Schmalspur 4 Preis 60 kr- ik W = l Mk. 
— — II .Werth und Kauf der Eisenbahnen* 1 . Preis 90 kr. ü. W. = 
1 M. 66 Pf. 

III. *I)ie Praxis der Sicherung dea Eisenbahn-Betriebes“. Preis 

1. fl. 25 kr. ö. W. » 2 Mk. 25 Pf. 

, Nationalität und Eisenbahn-Politik. Preit 1 fl. 25 kr. ö.W. 
= 3 Mk. 

A. Hartleben’s Verlag in Wien. 



Hei Orell Pflasli dt Co. in Zürich ist soeben erschienen: 
Ueber eine 



Ueberschreitung: des Kostenvoranschlages 

der 

TcssinlsfhfB Bahnen. 

Bericht im die Dlr-oc-tlon 

von 

W. HELL WAG. 

OtM-rinfvnir<sr d*r Gotthanüahn. 

Ein starker Folioband von 364 Seiten Text und ein 
Atlas graphischer Beilagen. 

Preis 24 Mark. 

Eine detaillirte Begründung des enormen Baudeßdts der Gotthard* 
bahn ist sowohl für einschlägige Behörden als auch fiir alle Bahn- 
interessenten dringendes Bedlirfn iw geworden. Der soehen erschienene 
HELLWAG’sche Bericht löst diose Aufgabe meisterhaft t Die ein- 
fache, klare und zugleich lel>endige und anschauliche Darstellung ist 
nicht nur dem Techniker, sondern auch jedem gebildeten Laien ver- 
ständlich. 

Der erste Theil bespricht in erschöpfender Weise die Grundlagen 
des ganzen Projectes, der zweite Abschnitt gebt an der Hand dm 
Situationsplar.es zur detaillirten Bahnbeachreibung über, wahrend 
der dritte Theil ein stattliches Tabellenwerk, in welchem derKosten- 
Toranschlag für die einzelnen Strecken detaillirt berechnet ist, ent- 
halt- Endlich gibt ein Anhang noch Aufschluss über die Mehrkosten 
der bereits im Betriebe befindlichen Teasiniachen Bahnen Die sau- 
ber ausgeführten Karten des Atlas sind eine werthvnlle Beigabe, durch 
welche die wichtigsten Punkte des Bauberichtes erklärt und ergänzt 
werden. (O F 22 V.) 

C. W. Kreide IV Verlag in Wiesbaden. 

Hehefller, II M Die Tr»n»»portkostem und Tarif« der 

Eisenbahnen, untersucht auf Grund der Betriel«reHultate. Lex. 

8®. geheftet. Preis: M. I. 20. 

Durch alle ßurhbatidlungcn au beziehen. 

Im Verlage von Orell Füsali & Co. in Zürich ist soeben erschienen 

Die Uetlibergbahn 

(bei Zürich) 

mit Steigungen bis auf 70 pr. mille 

und 

Bergbahn - Locomotiven 

mit einfacher Adhäsion. 

Von 

J. Tobler, Ingenieur in Zürich. 

Mit Situations-Plan, Längenprotii und 3 weitem lithogr. Beilagen. 

Boy. 4«. brock. Preis 6 Mark. 

ln diesem brillant ausgestatteten Werke entwirft der Verfasser 
eine ausserst interessante Schilderung von der Entstehung nnd Anlage, 
wwle von der Construciion des Ketricbsmaterials der Uetlibergbahn. 
welche sich vor allm andern Bergbahnen dadurch anszeichnet , dass 
sie da» ganze Jahr hindurch einen täglichen, regelmassigen Verkehr 
unterhält. — Das Buch wird in der technischen Literatur einen ehren- 
vfdleu Platz behaupten, und sei hiermit alten Bahntechnikern, wie 
auch allen Laien, die sich für die Uetlibergbahn interessiren. auf das 
Wärmste empfohlen. (OF 27 V.) 



aeailemisclie Vorbildung 

zum höher» 

Eisenbahn • Verwaltungsdienste 

von (OF 25 V.) 

Dr. Gustav Cohn, 

ProfuMM *m •'iig- l*«lj-ti>chBikuJB ln Zdricä. 

gr. 8®, broebirt Preis 80 Pf. 

Die vorstehende Abhandlung wird nicht verfehlen in den bethei- 
ligten Kreisen einige* Aufsehen zu erregen und beifällige Aufnahme 
zu finden. Heute, wo die Umgestaltung des Eisenbahnwesens aller- 
wärfs nach einer Ontralisirnng des Verwaltungsdienstes drängt, ist 
diese Broschüre von besonderem Interesse auch für weitere Kreise. 

C. W. Kreldel’s Verlag in Wiesbaden. 

Der Portland -Cement 

und 

seine Fabrikation 

für ßauhandwerker, Fabrikanten etc. 
von 

H. Klone, 

König] 1‘rru«». Hau. und lldrtrb«-lii*]ic«ii>;. 

8°. Geheftet- Preis 1 Mark 60 Pf. 

, In kurzgefasster Darstellung gibt die hauptsächlich für den prak- 
tineben Bautechnikei' bestimmte Schrift eine Uebersiiht der gegen- 
i wärtigen Anschauungen und Erfahrungen über die Bedingungen der 
1 Portland-Ceinent-Bercitang, über die Darstellungsweise, über die 
! Eigennchaften den Portland-Cementa, ül>er die an ihn zu stellen- 
I den Anforderungen nnd die Kennzeichen guten und schlechten 
Material». Als Anhang folgt ein Ueberblkk über die schätzenswerthen 
| Verhandlungen, die in den Jahren 1866 und )ö7l in der „Institution 
I of Civil-Engineers“ üher den Portland-Cemcnt gepflogen wurden. 

Wichtig für Ingenieure 

I ist das soeben im Verlage von Orell Fllaali & Co. in Zürich er- 
schienene Werk: 

Entwässerung*- und Bauarbeiten 

bei Eißcnbahnbanten 

im 

RutBchterrain. 

Von Alfred Lorenz, Ingenieur. 

Mit 2 lithogr. Tafeln, gr. flo. broch. Preis M. 3. 50. 

Diese netiestp literarische Arbeit eines tüchtigen Ingenieurs, der 
sieh namentlich durch mehrere Schriften über (len Tunnelbau einen 
lluf erworben hat , verdient die vollste Beachtung aller Fachmänner 
und sei wegen ihrer Wichtigkeit hiermit allen Herren Ingenieuren an- 
S gelegentlich empfohlen. t,OF 29 V) 
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olytechnische Buchhandlung <a se 7 d«i.) 

Berlin HW ,, I-.oi|>y;i jjor-fHtr. 7Ö, brin. Ddaho&puu. 
Beste Bezugsquelle für technische TJteratur. 



Bei Theodor Ackermann in München. Promenadeplatz 10, ist vor 

kurzem erschienen und von demselben direct oder durch jede solide 

Buchhandlung zu beziehen : 

Frauen holz, W. , ord. Professor der Ingemeunvisspnschaften an der 
k- polytechnischen Schule zu München, Baueonstruetion»- 
Ijehre für Ingenieure. Als Leitfaden zu seinen Vortrigen 1 
bearbeitet. Krater Hand: Steincunstructionou. geh. Preis M< 10. 

Der zweite Band, die Holzconstructionen enthaltend, ist . 
unter der Presse, der dritte und letzte, die Eigen- und Funtla- | 
tionsconstructioniTi, erscheint Ende 1876 oder Anfangs 1877. 

Asimont, 0., ord. Professor an der k. jmlvtechn. Schule zu München. 
Dte Berechnung den Tragebaikenn mit coneentrirter 
I 'erkeh r rinnt . Mit '12 Holzschnitten und 2 lithogr. Tafeln, 
cteg. geh. Preis M. 1. 80. 

Bauer, 0., k. Ingenieur, Hegeln für den Hau der DurchMlsne, 
Preis 40 Pf. 

Bauachinger, J. , ord. Professor au der k- polytechnischen Schule zu 
München. Mittheilungen au» dem mcchan inrh-techni- 
nchen JMboratorium der k. polytechnischen Schule in Mün- 
chen. VI. Heft. Preis M. 2. -40. 

Die früheren Hefte kosten: I. M- 1. 60., 11. M. 2. 40-, III- 
M. 2. IV. M. 1. 20.. V. M. 1. 60. 

Fischer, Ernst, Professor an der k. polytechnischen Schule zu MCln- 
cben, Vorlegebiätter für den UnterrU'ht im Mnear* 
zeichnen an technischen I^eh rannt alten. Erst« und 
zweite» Heft h zwölf Tafeln gr. Folio (zum Theil in Farben- 
druck ) mit Text- In Mappe. Preis jedes Hefte» M. 15. — 

Das dritte (Schluss-) Heft erscheint im Laufe des Sommer« 
1876 . 

Loowe, F., Professor der k. jx> 1 yterhntBcben Schule zu München, Heber 
variable Belastung der Bi ne nbah nb rücken. Mit 24 
Holzschnitten. Preis 60 Pf. 

Ludewlg, H., ord- Professor an der k. polytechnischen Schule zu Mün- 
chen, Dan technische Vnter rieh ts wesen auf der Welt- 
ausstellung in Wien 1873, mit besonderer Berücksichtigung de« 
maschi nen-technischen Vnterrichtn. Preis M. 2. — . 

Ebendaselbst erscheint seit dem Jalirc 186'J: 

Zeitschrift tles bayerischen Architekten- and Ingenieur- 
Vercitts, Jährlich 6 Hefte Folio mit je 16—20 Seiten Text 
und 3-4 Tafeln. Preis de« Jahrganges M. 10. 90. 

Als vorzügliche technische Zeitschrift 

darf die im Verlage von Orell Ffiuli & Co. in Zürich erscheinende 

Wochenschrift : 



DIE EISENBAHN. = 



Schweizerische Zeitsclirift für Bau- nnd Verkehrswesen. 

(Pröii pro Semester oder Baud 10 Mark) 
allen Ingenieuren und ßahntechliikern mit bestem Gewissen etn- 
pfidilcn werden. 

Nachdem diese» Journal das Organ des Schweizerischen In- 
genieur- und ArchitectenVereln» und des Vereins ehe- 
maliger Stndirender am Eidgenössischen Polytechnicum 
geworden ist, werden in demselben alle Zweige auf dem grossen Ge- 
biete der Technik durch die bewährtesten Mitarbeiter vertreten. 

Die zahlreichen sorgfältig angeführten Illustrationen und Beilagen 
erhöhe» den Werth der ,tEl*enb*on*‘, welche allen grosseren technl- 
fcbeti Journalen ebenbürtig an die Seite gestellt und von keinem 
vorwärts strebenden Ingenieur entbehrt werden kann- 

Abonneraents auf da« nächsten» beginnende neue Semester (V. Band) 
wie auf die früheren Bände nehmen alle Bnchhnndlungeu und lVwt- 
anstalten entgegen. (OF 38 V.) 



Kochen Arabien in unser m Verlage: 

Dr. H. V. IllUjeil, Ingenieur. 
Neues System der 



Secundär -Bahnen 



von normaler Spar. 

Mit Kupfern und Holzschnitten. Preis 4 Mark. 
Berlin. 28. April 1876. Kruwt *V Korn. 



Verlag vos Orell Fösbü & Co. in Zffrioh. 

Soeben erschien! 

Die maschinellen Arbeiten 

zur Durchbohrung des 

Gotthard -Tann eis 



von 



Prof. D. CelltdoR in Genf. 

can»a|t, l<wal»ar dar Unlrrafhtnun* 

gr. 8o. hrochirt mit 3 lithogr. Tafeln. Preis 2 Mark. 

Die kleine Schrift ist für alle Ingenieure hochinteressant; eine 
schon früher erschienene französische Ausgabe fand raschen Absatz 
und griisste Verbreitung. Die vorstehende deutsche Bearbeitung wird 
den Fachkreisen gerade jetzt willkommen sein, wo die Gotlliardfrage 
nach allen Richtungen hin ventilirt wird und der Tunnelbau selbst 
eine grosse Rolle dabei spielt. (OF 26 V.) 




Echtes 

Carl VllulnVIms 

Mycothanaton. 

Kittel gegen den 

Hausschwamm, 



sowie Schutzmittel gegen die Bildung desselben. 



Untern seit 1861 von Tausenden von Bnnttvhnikem , Behörden 
etc. npprobirte chemische, allein echte Carl YilainVhft Kompo- 
sition ist das einzige Mittel, das mit sicherem Erfolge den 
Hausschwamra (JforuliutJ danernd vertilgt- Preis per 50 Kilo 
40 M- Das in seinen Bestandthcileu demselben verwandte 

Antisepticu m 

|gt da* vorzhglfrehsto Schutzmittel gegen Fäulnis*. empfoh- 
len zum Impräghiren vnn EiwenbahnudiweUen. TelejcrapheiiÄtan* 
gen, Banlml* und von #on*t eonntroktiv verwendeten Hölzern. 
Boucher io bekundet, dass dieses Präparat ..die Holzfaser aufschwelle, 
«yie umhülle nnd i.ergamentartig mache und von ganz bedeutender 
antiseptischer Wirkung sei. 4 * Die Faser greift es nicht an und erzeugt 
keine absolute Verdichtung der Poren. 

Preis per 50 Kilo 20 M. 

Um in den durch (Jruudwaaaer feucht gewordenen Konternd« 
der Bildung de« Housschwammes vor*« beugen, dient es gleichzeitig 
ab sichere» Schutzmittel. 

Unsere Broschüre mit Gebrauchs»*!! Weisung und mit Anerkennun- 
gen von Fachleuten, Behörden etc, wird gratis und franko versandt 

J. Vilain jun. & Co. 

Berlin, C., ||f Ohorwaaser-Str. 15 . 



Um Schädigungen des Publikums vorznbeugen, ewa* 
ehen wir. uns nicht mit einer ähnlichen Firma am hiesigen Hatte 
tu verwechseln, deren Fabrikat mit unserer Carl Vilain' sehen Kom- 
position nicht identisch Ist- — Der Mlterfinder unserer l'ri}«»- 
ratc, Carl Vilain, Vater unseres J. Vilain, hat mit der 8 Jalirc 
nach Einern Tode krdrten Firma Vilain & Co. selbstverständlich in 
keiner Verbindung stehen können. 

Die Obigen. 

Die Frankfurter Waggonfabrik zu Borkenbeim 

liefert auf snccielle Bestellungen für verwehSc-dcne Zwecke und in ver- 
achiedener Form und Grösse unter der Garantie der solidesten Aus- 
führung 

Transportwagen 

mit endloser eiserner Fahrbahn neuester Constrnction. 

Die Vortheile des neuen Transport verfahre ns sind in dein Mium- 
aeript von ,T. Schneider „Die Fahrbahn ohne Endo“ beschrieben. 

Bedeutende Krafterwpariaiaa, Schonung der Wege. gri**Kf* 
Transportiert ungen und geringere Abnutzung de« Fabrgeräths »»« 
die durch diese» neue Traneportverfahreu geschaffenen \ ortheile. 
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ORGAN 

für die 

FORTSCHRITTE DES EISENBAHNWESENS 

in technischer Beziehung. 

Organ des Vereins deutscher Eisenbahn- Verwaltungen. 

Seue Folge 1111. Band. 5. lieft. 1876. 



Ueber die Dauer der Schienen, insbesondere der Schienen aus Bessemerstahl. 

Vom Geheimen Regier ung*rath Funk in Köln. 



Einer der wichtigsten wirtschaftlichen Fortschritte im 
Eisenbahnwesen der neuesten Zeit liegt in der Anwendung der 
Schienen aus Bessemerstahl. Wahrend man in den ersten Jahren 
nach dem Beginn des Eisen bahnbaues in Deutschland Ober die 
Döner der Schienen ohne Erfahrung war und für dieselben eine 
Dauer von 50 oder 60 Jahren zu hoffen wagte, lehrte die Er- 
fahrung bald, dass man sieb darin sehr geirrt hatte. Die Zahl 
der au wu wechselnden Schienen nahm von Jahr 2 u Jahr zu und 
trotz der angewandten verschiedensten Fabrikatious- Methoden 
und Eisensorlen im ganzen Profil oder im Kopf and resp. Fass 
wurde eine wesentliche Verlängerung der Dauer der Schienen 
aus Eisen nicht erzielt. 

In der zu Dresden im Jahre 1865 abgebaltenen Versamm- 
lung der Techniker des Deutsch - Oesterreichischen Eisenbahn- 
Vereins wurde die mittlere Dauer der Schienen von 23 Eisen- 
lahnen des Flach- und Hügellandes zu 16 Jahren festgestellt 
und wird diese mittlere Dauer der Eisenschienen bei dem Wachsen 
des Verkehres sowie des Gewichtes der Locomotlven seit jener 
Zeit ohne Zweifel noch verringert worden sein. 

Nach der neuesten vorliegenden Dentsch-Oesterreichischen 
Eisenbahn-Statistik vom Jahre 1873 waren auf den Bahnen des 
Vereins und zwar 

a) auf den Deotschen Bahnen , . . 40018978“ 

b) auf den Oesterreichischen Bahnen . 20718809“ 

zusammen . . 60767787“ 

Gleise oder rund 121,500000“ Schienen verlegt. Rechnet man 
das durchschnittliche Gewicht der Schienen nur zu 32 Kilogr. 
pr. Meter, so beträgt bei einer mittleren Dauer der Schienen 
von 16 Jahren das Gewicht der jährlich auszuwechselnden Schie- 
nen 243 Millionen Kilogr. und wenn die mittlere Differenz des 
Preises der neuen und alten ausgewechselten Schienen pro 1000 
Kilogr. nur zu 70 Mark gerechnet wird, so betragen die Kosten 
für die Erneuerung der Schienen auf den Deutschen und Oester- 
reichichen Eisenbahnen jährlich rund 17 Millionen Mark. 

Die grosse Wichtigkeit einer Verlängerung der Dauer der 
Schienen war daher schon seit langer Zeit allgemein angezeigt 
und hat es auch an Versuchen nicht gefehlt, durch Anwendung 

Ort&n für dl« FofUcbrtn* dp» ElMatMbnwwMU. N««e Folge. XIIL Band. 5 . 1 



von cernentirten resp. verstauten Schienen, sowie von Schienen 
mit Stahlköpfen oder ganz aus Puddel- oder Bessemerstahl die 
Dauer derselben zu erhöhen. 

Die oben erwähnte allgemeine Techniker-Versammlung der 
Vereins- Verwaltungen zu Dresden im Jahre 1865 beantwortete 
die aufgestellte Frage: 

«Ist es nach den bisherigen Erfahrungen und Preisen 
schon als rathsam zu erachten, mit verstählten und 
cernentirten Schienen oder Schienen ganz aus Stahl 
in freier Bahn grössere Versuche anzustellen V» 
dahin, dass solche Versuche zu empfehlen seien. 

Die folgende allgemeine Techniker-Versammlung des Vereins 
zu Mönchen im Jahre 1868 sprach sich über die Versuche mit 
cernentirten Schienen, Stahl kopfschienen, Pud- 
delstahl- uud Gussstahlschienen dahin aus, dass die 
Erfahrungen darüber wegen der verhältnissmässlg kurzeu Zeit, 
während der solche Schienen in Verwendung seien , noch kein 
endgültiges L'rtheil gestatteten, doch lasse sich schon entnehmen, 
dass die Verwendung von cernentirten Schienen, von Puddel- 
stahl- und Gussstahlschienen einen wesentlichen 
Fortschritt gegenüber der Verwendung von Eisen- 
ach jenen bekunde und dass es dringend wünschenswert!! sei, 
für die Feststellung des wirthscliaf tlicheif Wcrthes der 
Schienen von verschiedenen Materialien genau vergleichende Beob- 
achtungen za machen und die Erfahrungen zusammenzustellen. 

Die darauf folgende Techniker- Versammlung des Vereins 
zu Düsseldorf im Jahre 1874 sprach sich über die Bessemer- 
stahl-Schienen ln folgender Weise aus: 

«Die Bessemerstahl -Schienen zeichnen sich durch eine 
sehr langsame, gegen die Schienen aus Eisen und Puddel- 
stahl weit gli-ichmässigen» Abnutzung aus und versprechen 
eine lange Dauer, weshalb ihre Verwendung trotz vorge- 
kommener Brüche zn empfehlen ist.* 

Zugleich wiederholte diese Versammlung nochmals die 
Nothwendigkeit der Einführung einer übereinstimmenden 
Schienen - Statistik auf den Vereinsbahnen und 
machte dem entsprechend specielle Vorschläge, Die Anforderun- 
!t 1676. 24 
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gen an diese Statistik waren jedoch zu amfassend gestellt, die- 
selbe kam nicht allgemein zur Einführung und wird erst jetzt 
nach den .Besc hlüssen der im Juni d. J. abgehaltenen Techniker- 
Versammlnng za Constanz in vereinfachten: Form znr allgemeinen 
Einführung gelangen. 

Biese allgemeinen statistischem Arbeiten der Vereinsbahnen 
können greifbare Resultate selbstverständlich erst nach einer 
Reihe von Jahren ergeben, wahrend es doch von der grössten 
Wichtigkeit ist, die bis jetzt vorliegenden Erfahrungen über die 
Dauer der Schienen benutzen und darnach in der Wahl des 
Materials der Schienen ein sicheres Urtheil gewinnen za können. 
In der Hoffnung, dass auch andere Bahnverwaltungen die Re- 
sultate ihrer vergleichenden Versuche über die Dauer der Schie- 
nen verschiedener Qualitäten veröffentlichen werden, theilo ich 
im Nachfolgenden die Erfahrungen hierüber auf den Köln-Min- 
dener Rahnen mit. 

Um Uber das Verhalten der Schienen aus verschiedenen 
Materialien unter gleichen Verhältnissen sichere Erfahrungen 
zn gewinnen, wurden im Herbste des Jahres 1864 zu beiden 
Seiten des Bahnhofs Oberhausen, der frequentesten Strecke der 
Köln-Mindener Hauptbahn, 4 verschiedene Schienensorten und 
zwar Feinkornschienen, cementirte Schienen, Pad- 
delstahl- und Bessemerstahl-Schienen aus 6 ver- 
schiedenen Fabriken verlegt und wiederholt, zuletzt am l.Octo- 
bor 1875, also nach 11 Jahren einer genauen Revision unter- 
zogen. Das Gesammt-Resultat dieser Versuche ist in nachfol- 
gender Tabelle zusam mengestellt. 

U »o . Ü 

K . . . i . i. . n . . 2 £ z> -S In einem 

ezeichnuug £ ~ — - 

wü ti j' 3'5 11 jährigen 

* der Sehienen-Arten Zeitreurae 

= (Prodi bimförmig K»I. IV Kain- » q ' - | .1 »urden raia- 
I Mimleo). ig"* i-S «««halt 

— Sulrb Stock. Stftch. j Proc. 



f Schienen schon früher aofgenommen und zum Theil zur Aus- 
I werhsclung der schadhaft gewordenen Schienen derselben Art, 
zum Theil in Nebengleisen verwendet. Es ist daher das Resultat 
! der obigen Tabelle für Feinkorn- und cementirte Schienen noch 
j etwas zn günstig, weil die später im Nebengleise verlegten 
| Schienen nicht so angegriffen wurden wie die Schienen in dem 
! Ilauptgleise. 

Von den au«ge wechselten 1 5 Bessemerstahlschienen ist eine 
in den Laschenlöchern gebrochen, eine oben im Kopfe abge- 
schält, die Übrigen 13 Schienen waren an den Stössen nieder- 
gedrückt und breit gefahren, ohne jedoch ungauz geworden zu 
sein, sie wurden auf eine geringere Länge abgekürzt und so in 
Nebengleisen wieder verwendet. Dieses Breit fahren des Kopfes 
an den Stössen findet seine wesentliche Veranlassung mit in der 
mangelhaften Lasehen-Construction der mit einem bimförmi- 
gen Kopfe versehenen Schienen des alten Kal. IV. 

Nimmt man aus den drei Zahlen für die Auswechselung 
der Bessemerstahlschienen das Mittel, so ergiobt dieses 
nach einer lOjftbrigen Benutzung in einem sehr stark befahren et 
Hauptgleise eine Auswechselung von 3,4 Pro cg nt, gegen 

33.3 Procent der Puddelstahlschienen, 

63.3 « « cementirten Schienen ond 

76,7 « « Feinkornschienen. 

Um die Grösse des Verkehrs, welcher über die Versuchs- 
strecke befördert worden ist, in Zahlen auszudrücken, sollen 
nachfolgend die Güterachsen angegeben werden, welche in 
den letzten Jahren über die fragliche Strecke passirt sind. 
Diese betrugen 

im Jahre 1872 = 580022 im Gl. Deutz-Minden 

1873 =s= 612139 - • 

1874 = 579867 « - 

1875 = 539969 - - 

Summa in 4 Jahren = 2311997 im Gl. Deutz-Minden 
also pro Jahr im Durchschnitt = 577999 « « « 



Feinkorn-Schienen der Frledr. 
Wilbclmhfttt* bei Troisdorf . . . 
! Eiserne cementirte Schienen 
von Phönix in Ruhrort .... 
I Puddelstahlschienen von Fnnk 

& Elbers in Hagen 

i Puddelstahlschienen von Hoosch 
& Söhne in Lendersdorf . . . . 
i Bessemerstahl • Schienen von 
fioesch & Sohne in Lendersdorf . 
; Bessemerstahl - Schienen von 

Fr. Krupp in Essen 

Bessemerstahl * Schienen des 
Bergwerks- und Hutten-Vereins in 
Iloerde 



150 

150 

12 

12 

149 
147 

150 



35 
55 
8 

| 8 i 

142 

141 

148 



115 

95 

4 

4 

7 

6 



76,7 

63.3 

33.3 

33.3 
4,7 ; 
4,1 

1,3 



Leider ist es nicht möglich gewesen, diesen Versuch länger 
rein duirhznführen, da etwa die Hälfte der Schienen aller Ver- 
aoebaarten des Minden- Deutzer Gleises im Jahre 1874 hat an- 



genommen werden müssen und sind diese Schienen tbeils zum | 
Auswechseln der im Deutz -Mindener Gleise liegenden gleich- ' 
artigen Schienen, tbeils in Nebengleisen verwendet, so dass also 
nur eine 10jährige Vergleichung rein vorliegt. Ferner wur- 
den 102 Stück F einkornachienen und 102 Stück cementirte 



im Jahre 1872 = 589982 Im Gl. Minden-Deutz 
1873= 628389 - - 
1874 = 558072 «« 

1875 = 519293 * - 

Summa in 4 Jahren = 2295736 im Gl. Minden-Deutz 
also pro Jahr im Durchschnitt = 573934 « « « 

Güterachsen. Dazu kommen im Durchschnitt pro Jahr auf jedes 
Gleis rund 86000 Achsen in den über die fragliche Strecke 
passirten Personenzügen , so dass also in den letzten 4 Jahren 
im Durchschnitt aof dem Gleise Deutz-Minden = 664090 Achsen 
und auf dem Gleise Minden -Deutz = 660000 Achsen, oder 
pro Tag in jeder Richtung durchschnittlich rund 1800 
Achsen über die in den beiden Gleisen liegenden Versuchsstreckvn 
befördert worden sind. Es ist das ein sehr erheblicher Verkehr, 
der auf wenigen Bahnstrecken des Vereins grösser sich finden 
dürfte. 

Diese für die Schienen aus Bessemerstahl ausser- 
ordentlich günstigen Resultate stellten sich schon in 
den ersten Jahren nach dem Legen der Versucbsstrecke« unver- 
kennbar heraus und ging die Köln-Mindener Gesell schaff daher 
schon im Jahre 1868 zur ausgedehnten Anwendung von Schienen 
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aus Bessemerstahl ülter, oud zwar sowohl zur Auswechselung j 
ton schadhaft werdenden Schienen der Älteren, wie zu dem ; 
Olterbau der neuen Bahnen, deren von der Köln-Mindener Ge- 
sellschaft in den Jahren 1868 bis 1874 = 518,5 Kilom. — 69,1 
Meilen gebaut worden sind. — Auf diese Weise schritt die Ver- 
wendung von Stäbiscbienen sehr rasch fort und waren auf den 
Bahnen der Köln-Mindener Gesellschaft, am Schlüsse dis Jahres 
1876 a=s 1662,76 Kilom. oder 221,7 Meilen Gleise aus Schie- 
nen von Bessemerstahl hergestellt. Die bisherigen Erfahrungen 
haben auch bei dieser ausgedehnten Verwendung von Stahl- j 
schienen die bei den im Jahre 1864 bei Oberhausen verlegten 
Versuchsstreiken gewonnenen Resultate vollständig bestätigt, wie 



solches aus folgender Uebersicbt der bis jetzt schadhaft gewor- : 
denen und ausgewechselten Stahlschiensn hervorgebt. 



Am Schlüsse des Jahres Im Laufe de» Jahres wurden 
£ j waren Bessemerstahl- als unbrauchbare Schienen 

jl * r ' Schienen verlegt: ausgewecbselt : 



9 




Lfd«. Meier. ! 


Stück. 


Lfde. Met| 


Stück. 


Procent. 


1 


1868 


12213 


1853 


- 






2 


1869 


144105 


21S67 


204 ; 


31 


0.142 


3 


1670 


515725 


, 78259 


129 ! 


20 


0,025 


4 


i«:i 


920086 


180616 


357 


54 


0,039 


5 


1872 


1468542 


22284 1 


610 


93 


0,012 


6 


1878 


2212574 


840800 


2254 


342 


0,101 


7 


1874 


3082900 


4. 52610 


4863 


738 


0,158 


8 


1875 

1 


8825540 


501634 


2291 


347 


0,069 




Summa 


in 8 Jahren 


bei einem 










durchschnittlichen Alter 










der Schienen von 2 


5 Jahren . 


10708 


1625 


0,322 



I 



Diesen Zahlen können leider entsprechende Zahlen für die 
Auswechselung eiserner Schienen nicht gegenübergestellt wer- 
den, da auf den neuen Bahnstrecken fast nur Stahlschienen 
verwendet wurden. Auf der Köln-Mindener Hauptbahn ist 
jedoch seit dem Jahre 1868 und zwar vorzugsweise in den 
Haupt glois ßn ein Quantum eiserner Schienen vou dem- 
selben neuen Kaliber V, wie solches die Stahkchienen haben, 
in-ben den Strecken aus Bessemerstahl-Schieueu verwendet und 
können die hier im Jahre 1875 vorgekommenen Auswechselun- 
gen einander gegenüber gestellt werden. 

Auf der Köln-Mindener Hauptbahn logen am 1. Januar 
1875 ss 266378™ eiserne Schienen des Kal. V (etwa 7 / 8 
Feinkorn- und */s sehnige Schienen) von einem Durchschnitts- 
alter von 6,98 Jahren und mussten im Laufe des Jahres 1875 
von diesen Schienen 17988™ = 6,75 Procent ausgewechselt 
werden, während anf derselben Bahn am 1. Januar 1876 = 
983494™ Bessemerstahl - Schienen von einem Durch- 
schnittsalter von 3,80 Jahren lagen, von denen im Laufe des 
Jahres nur 1985® = 0,20 Procent ausgewechselt werden j 
mussten. 

In diesen Procentsfitzen sind selbstverständlich die in den j 
Gleisen gebrochenen Schienen, welche den Hanptthcil der j 
unbrauchbar gewordenen Stahlschienen ans machen, mit enthalten, 
während die vor dem Einlegen durch unvorsichtiges Ab- J 
laden etc. gebrochenen Schienen darin nicht einbegriffen sind. 

Der gegen die Bessemerstahl-Schienen im Vergleich zn den ’ 



eisernen Schienen mehrfach angeführte Grund des leichteren 
Brechens hat der Köln-Mindener Verwaltung bei ihrer ausge- 
dehnten Verwendung von Stahlschiencn zu Bedenken Veranlassung 
nicht gegeben. Allerdings ist die Zahl der brechenden Schienen, 
namentlich in der ersten Zeit nach dem Befahren der Gleise 
bei den Stahlschienen grösser als bei den Kisenschienen, doch 
ist die Zahl der brechenden Schienen im Verhältnis» zur Ge- 
sammtzahl derselben immer noch gering. Die Summe der auf 
den Bahnen der Köln-Mindener Gesellschaft bis zum Schlüsse 
des Jahres 1875 gebrochenen Bessemerstahl-Schienen beträgt = 
1201 Stück, was von der Gesammtzahl der bis dahin verwen- 
deten 504634 Stück Schienen aus Bessemerstahl = 0.238 % 
aasmacht. — Dieses Procent-Verbfiltniss stimmt mit d,em Durch- 
schnitte dir gebrochenen Schienen auf den sä mm t liehen 
Preossischen Bahnen nahe Überein, da auf diesen bis zum 
Schlüsse des Jahres 1874 *= 1393382 Stück Schienen aus 
Bessemerstahl verlegt und davon 2920 Stück, also 0,21 Procent 
gebrochen waren. — Durch den Bruch von Bessemerstahl-Schie- 
nen sind auf den Bahnen der Köln-Mindener Gesellschaft bis 
jetzt Unfälle nicht veranlasst, die Brüche werden in der Regel 
sehr frühzeitig entdeckt nnd erhalten die Wärter und Rotten- 
arbeitor. welche eine gebrochene Schiene finden, eine Prämie 
von 6 Mark, um dadurch die Aufmerksamkeit derselben zu 
verschärfen. 

Der Uebersichtlichkeit wegen erlaube ich mir die wesent- 
lichsten Resultate der im Vorstehenden dargelegten Erfahrungen 
auf den Bahnen der Köln-Mindener Gesellschaft Uber die Dauer 
der Schienen nochmals kurz zusammenzustellen. 

1) Nach den Erfahrungen auf der im Jahre 1864 verlegten 
Versuchsstrecke bei Oberhausen . wo auf jedem Gleise io den 
letzten 4 Jahren im Durchschnitt täglich 1800 Achsen passirten, 
sind nach lOj übrigem Befahren 



a) vou Feinkornschienen * 76,7 ^ 

b) voi> cementirten Schienen . . . = 63,3 « 

c) von Puddelstahlachienen . . . . — 33.3 « 

d) von Bessemerstahl -Schienen . . . = 3,4 « 

der verlegten Seidenen ausgewechselt. 



2. Auf den sfimmtlichen Bahnen der Kölu-Mindener Ge- 
sellschaft sind von dem Jahre 1868 bis zum Schlüsse des Jahres 
1875 = 504634 Stück Schienen aus Bessemerstahl verwendet 
und in diesen 8 Jahren im Ganzen 1625 Stück Schienen als 
unbrauchbar ausgewecbselt, was bei einem mittleren Alter 
der Schienen von 2,5 Jahren = 0,322 $ der verlegten 
Schienen ausmacht. 

3) Auf der am stärksten befahrenen Köln-Mindener Haupt- 
bahn wurden im Jahre 1875 von den dort verlegten 266378™ 
Elsenschienen Kal. V ( 7 / 8 Feinkorn-, */s sehnige Schienen) 
bei einem Durchschnittsalter von 6,98 Jahren = 6,75 Procent 
ansgewechselt, während auf derselben Bahn von den dort ver- 
legten 983494™ Schienen aus Bessemerstahl bei einem Durch- 
schnittsalter von 3,80 Jahren = 0,20 Procent ausgewechselt 
werden mussten. 

Es sind das für Beasemerstahl-Schi en en so ausser- 
ordentlich günstige Resultate, und traten diese hier 
schon so bald nach der ersten versuchsweisen Verwendung sol- 
cher Schienen hervor, dass für die Köln-Mindener Gesellschaft 

24* 
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die Frage über die Wabl des Materials zn den Schienen seit 
Jahren entschieden ist. Es sind von derselben seit 1867 = 16 
Millionen Kilogr. Eisenschienen nnd 139 Millionen Kilogr. 
Bessemerstahl-Schienen, seit 1872 aber Eisenschienen 
überhaupt nicht mehr bezogen und hat die Gesellschaft durch 
dieses kräftige Vorgehen in der Beschaffung von Stahlschienen 
unbedingt einen grossen ökonomischen Vortheil erzielt, obgleich 
in den Jahren der Hauptbescbaffungen die Preise der Eisen- 



sehienen zn denen der Stabbchienen noch wie 3 zu 4 oder 
4 zu 6 sich verhielten. — Gegenwärtig, wo die Preise der 
Eisen- und und Stahlschienen fast gleich stehen, wo Erfahrungen 
wie die vorstehend mitgetheilten vorliegen, wo in der Fabrika- 
tion der Stahlschienen noch Fortschritte gemacht sind und die 
Furcht vor dein Brechen der Stahlschienen durch die Erfahrung 
auf ein richtiges Maass zurückgeführt ist, kann die Wahl um 
so weniger zweifelhaft sein. 



Uefoer die Länge von Bessemerstahl -Schienen. 

Mitthoilung des Rahndirertors Wernich in Breslau. 



I)ic Thatsache, dass die Oesterreicluschu Staatseiseuhahn- 
gcsellschaft auf dem ersten Theile ihrer zur Zeit im Bau be- 
griffenen Bahnstrecke Temesvar-Orsova Stablschiencn von neun 
Meter Lange verlegt hat , muss zum Nachdenken darüber an- 
regen, ob die Verwendung so langer, von den bisher üblichen 
Maassen nicht unerheblich abweichender Schienen als ein Fort- 
schritt des Eisenbahnwesens za betrachten ist. 

Bekanntlich hat die Frage, welche Länge der Schienen zu 
empfehlen sei und aus welchen Gründen, der Techniker- Ver- 
sammlung der Deutschen Eisenbahn-Verwaltungen zu München 
im Jahre 1868 zur Beantwortung Vorgelegen. Aus den von 48 
Bahnvc-rwaltungen eingegangenen Berichten ging als allgemein 
ausgesprochene Ansicht hervor, dass sich zur Verminderung der 
Schienenstösse nnd damit zur Erzielung eines geringeren Kosten- 
aufwandes für die Anschaffung von Stowbefestignngs-Materialien, 
sowohl bei der ersten Herstellung als auch bei der Unterhaltung, 
sowie zur Erreichung einer grösseren Stabilität und ruhigeren 
Fahrt und somit zur Schonung des Betriebs- Materiales mög- 
lichst lange Schienen empfehlen, während gegen die An- 
wendung solcher sprechen: 

a. «die Schwierigkeit einer guten und nicht zu kostspieligen 
Fabrikation ; 

b. die erschwerte Handhabung beim Auf- und Abladen und 
Verlegen ; 

c. der verhiiltnissmässig grössere Zwischenraum, welcher zur 
Ermöglichung der Ausdehnung bei Temperatur- Ver- 
änderungen zwischen deu Schienenköpfen zu belassen ist; 

d. der grössere Verlust an Sehienen-Material bei der Aus- 
wechselung in Folge einzelner schadhafter Stellen.» 

Der Beschluss lautete demzufolge: 

«Die meisten Ansichten vereinigen sich anf Anwendung 
von Schienen mit einer Länge zwischen 6,5 und 7 Meter.» 

Obgleich die Rheinische Eisenbahn in ihrer Beanwortung 
nicht mit Unrecht hervorhob, dass die gestellte Frage in dieser 
Allgemeinheit nicht beantwortet werden könne, indem die vor- 
teilhafteste Länge der Schienen, abgesehen von örtlichen Ver- 
hältnissen, welche unter Umständen andere Schwellentheilungen 
bedingen, von der ganzen Construction des Oberbaues abhängig 
sei, so lassen doch die Mittheilungen aller Bahnverwaltungen 
keinen Zweifel darüber zu, dass man insgesammt lediglich den 
Oberbau mit eisernen Schienen auf Schwel len unterlagen bei 
dieser Frage im Auge gehabt habe. Es ist dies auch sehr er- 
klärlich, da sowohl die Verwendung von Stahlschienen als auch 



die Herstellung des ganz eisernen Oberbaues im Jahre 1868 
über das Stadium der Versuche noch nicht eben weit hinaas 
gelangt war. x 

Wenn man jedoch erwägt einerseits, dass die Stablscbienen 
in Bezug auf Fabrikation, Festigkeit, Ausdehnung durch die 
Temperatur nnd Abnutzung ein von den Eisenschienen wesent- 
lich abweichendes Verhalten zeigen, andererseits, dass die Ein- 
führung der Oberbau-Systeme ganz in Eisen (Hilf) wenigsten? 
für alle fm nordöst liehen Theile von , Deutschland belegen« 
Bahnverwaltungen trotz der niedrigen Eisenpreis« selbst gegen- 
wärtig keineswegs als eine finanziell vorteilhafte Maassregol 
sich herausstellt, so dürfte immerhin der Versuch gerechtfertigt 
erscheinen, durch näheres Eingehen auf die oben angeführten 
vier Punkte die Verwendung von nenn Meter langen Bessemer- 
Stahlschienen auf Schwellenunterlagen zu verteidigen. 

Die Bessemerstahl schienen haben seit dem Jahre 1868 eine 
grossartige Verbreitung gewonnen. Nach dem Organe für die 
Fortschritte des Eisenbahnwesens 1869, III. Supplement-Band, 
pag. 1 and 7, waren ultimo 1867 auf nur vier preußischen 
j Eisenbahnen und zwar : 

Altona- Kiel = 83 Meter, 

Berlin-Hamburg = 5030 « 

Nled.-Märk- Balm = 4555 « 

Saarbrücker « = 461 « 

zusammen = 10129 Meter oder 

10129 

=■ rdt. 1540 Stück Bessemerstahlschienen in Gleisen 

6.59 

vorhanden, während nach der im PreBsdacben Handelsministerium 
über das Verhalten der Beesemerstahlacbienen angefertigten Za- 
samraenstellarig d. d. Berlin im März 1876 am Schlüsse des 
Jahres 1874 auf 24 preußischen Eisenbahnen 1,393,382 Stück, 
also mehr als neunhundert mal so viel, verlegt waren. Mit di«*s«r 
gewaltigen quantitativen Ausdehnung ist die qualitative Ver- 
besserung in der Fabrikation der Stahlschienen Hand in Hand 
gegangen; besonders nachdem die Hütten allgemein angvfangen 
haben, den üblichen Stabilitätsproben die chemische Analyse auf 
Silicium- und Phosphor- Gehalt des Materiales hinzuzufugen, dos 
Richten der Schienen nicht durch Druck auf den Steg mittels 
entsprechend geformter abgerundeter Stempel vorzunehmen, di** 
Eiuklinkungen gauz fortzulassen und die Laschcnlöcher nicht 
unter dem Stoaswerke zu lochen, sondern durch Bohrung za ge- 
winnen. Als ein Beweis , wie weit es gelungen ist , auch der 
Unsicherheit einer überall gleichmassig guten Auswalzung sehr 



Digitized by Google 







181 



langer Schienen in jüngster Zeit Hprr zu werden, darf wohl auf f 
eine Notiz in der »Wochenschrift des Österreichischen Ingenieur- 
rnid Architecten-Yereins vom März 1876 No. 12, pag. 12 h anf- | 
merksam v'oniacht werden, nach welcher zur Zeit in Amerika i 
Stahlscbienen von 60 Fürs engl. rdt. 18 Meter Länge gewalzt | 
und unzerschnitten verwendet werden. 

Dazu kommt, dass der Preisunterschied zwischen Gussstahl- 
schieren und Eisensebienen mit Feinkornkopf in den letzten 
Jahren so erheblich nbgennmmen hat, dass die Einheitspreise ; 
für beide Materialien loco Hütte zur Zeit ungefähr gleich hoch 
stehen. Es liegt dies daran, dass die Stahlschienen einen 
viel grösseren Preisrückgang im Verhältnis« zn den Eisenschienen j 
erfahren haben. Ein IWspiel möge diese Preisbewegung ver- 
aascbaulichen. 

Wenn man nach den Angaben des «Deutschen Submissions- 
Anzeigers» resp. der «Jacob’schen Eisenbahn-Submissions-Be- 
richte» die Preise der Mindestfordemden aller seit 1874 in 
Berlin stattgehabten Submissionen auf Eisen- und Stahl-Schienen 1 
atiszieht, und dieselben zur Ermöglichung eines directen Ver- 
gleiches insgesammt auf die Gewichtseinheit von 1000 Kilogrm. j 
(1 Tonne) berechnet, so lässt sich die rückgängige Bewegung 
im Preise beider Schienengattongen , wie in Fig. 7 auf Taf. G 
angegeben, graphisch darstellen. 

Aus dieser Tabelle gebt die auffällige Thatsache hervor, 
dass im April dieses Jahres in Berlin die Bessemerstahlschienen 
»ich billiger , als die Eisenschienen mit Feinkornkopf gestellt. • 
haben. 

Wenn auch derartige Erscheinungen auf die zur Zeit un- 
gesunden Zustände in unserer Schienenproduction hindeuten , so 
wird doch die Zunahme in dem Preisunterschiede zwischen Stähl- 
end Eisenschienen, welche mit der demnächst, wohl eintretenden 
Wiederbelebung unserer gesummten Eisenindustrie zu erwarten 
steht, sich mit* Rücksicht auf das reichliche Angebot und die 
Concurrenz unter den vielen neu entstandenen Hüttenwerken 
immerhin in massigen Grenzen halten. 

Ausserdem kommt die Ersparnis an Kleineisenzeug, welche 
die Verlegung längerer Schienen zur Folge hat, dem für Stahl- 
schienen anzulegenden höheren Ankaufspreise zu Gute. Die 
Anzahl der Schienenstösse pro Kilometer Gleislänge beträgt: 
bei 6,6 Meter Länge = 2.151 — 302 Stück, 

« 9 « « = 2.111 = 222 « 

im letzteren Falle also = 80 Stösse weniger. 
Nach heutigen Preisen berechnen sich die Kosten für einen 
schwebenden Stoss etwa wie folgt: 

2 Stück Winkellaschen ä 1,60 Mark = 3,20 Mark 
4 « Laschenbolzen & 1,75 < =0,70 « 

4 « Fixirungsplättcbcn ä 0,25 « = 0,10 « 

zusammen = 4,00 Mark, 
demnach für 80 Stösse = 320 Mark, 
ebenso hoch beziffert sich demnach die Ersparnis? pro Kilometer j 
Gleislänge. 

Unter diesen Umständen dürfte «die Schwierigkeit einer 
guten und nicht zu kostspieligen Fabrikation» der Verwendung ( 
von 9 Meter langen Stahlschienen um so weniger entgegen 
stehen, als die grössere Festigkeit des Stahles gegenüber dem 
Kisen den Bahnverwaltungen ein Mittel an die Hand giebt, durch l 



Wahl eioes Schiencuprofiles von entsprechend geringerem Quer- 
schnitte, also durch Gewichtsermässigung, den höheren Einheits- 
preis für Stahlscbienen weiter aaszugleichen. 

Die Festigkeiten vöh Eisen und Stahl verhalten sich wie 
2:3. Um ganz sicher za gehen, wählt Winkler in seinem 
Buche «der Eisenbahn-Oberbau», Prag 1875, pag. 250 die 
SicherheitscoefficiVnten : 

für Schmiedeeisen zu 0,75 Tonnen pro £]-Centim. 

« Stahl « 1,00 « « « 

also das Verhältnis von 3:4 und construirt (pag. 77 und 256) 
uhtcr der Annahme einer Tragkraft von 6,5 Tonnen und einer 
Schwellentbeilung von 0,95 Meter seine bekannten «Normal- 
profile» für Eisenschienen und Stahlschienen der Hauptbahnen, 
wonach erforderlich ist: 

für Eisenachienen. für Stahlschienen, 
an Höhe 130"™ 123'»“' 

an Gewicht pro lfd. Meter 37,2 Kilogrm. 31,8 Kilogrm. 

In der Tbat wenden nach Winkler pag. 75 die Kaiser- 
Ferdinands-Nordbahn und die böhmische Westbahn Stahlscbienen 
von nnr 31,6 Kilogrm. Gewicht pro lfd. Meter an, währeud die 
Oesterreichische Staatsbahn in Beachtung des § 15 der tech- 
nischen Vereinbarungen, wonach die Schienen 7000 Kilogrm. 
bewegter Last pro Rad mit Sicherheit tragen sollen, Stahl- 
schienen von 33 Kilogrm. Gewicht pro lfd. Meter verlegt hat. 
Mit Rücksicht auf die bei den deutschen Hauptbahnen ziemlich 
allgemein übliche Schwellentbeilung von 1,0 Meter erscheint es 
gerathen, für nnsere Verhältnisse kein geringeres Einheitagewicht 
als 33 Kilogrm. pro lfd. Meter zu Grunde zu legen. 

Es ist nun leicht zu ermitteln, welche Verschwendung man 
treibt, wenn man schwerere Stahlscbienen als nöthig in Gebrauch 
nimmt. Beispielsweise wendet die Nicdersehlesiach-Märkische 
Eisenbahn zur Zeit Stahlschienen an. welche das nämliche Profil 
wie die Eisensebienen haben und pro lfd. Meter 38,23 Kilogrm. 
wiegen. Wird dies Gewicht auf 33,0 Kilogrm. ermäßigt, so 
werden pro Meter Schiene 5,23 Kilogrm. und pro Meter Gleis 
10,46 Kilogrm., daher pro Kilometer Gleis 10460 Kilogrm. 
weniger zu beschaffen sein, was bei einem Einheitspreise von 
170 Mark pro 1000 Kilogrm. Bessemeratablschienen einer 
Minderansgabe von 1780 Mark pro Kilometer Gleis (13350 Maik 
pro Meile) gleich kommt : eine Summe, welche bei der zeitigen 
Ersparnlsstendenz aller Bahnverwaltnngen immerhin der Be- 
achtung werth ist. * 

Das geringere Gewicht der Schienen erleichtert aber auch 
die Handhabung beim Auf- und Abladen und Verlegen. 

Nach Heusinger von Waldegg «Die neuesten Ober- 
bau- Construetionen der dem Vereine Deutscher Eisenbahn Verwal- 
tungen angehörenden Eisenbahnen» Wiesbaden, 1871 besitzen 
folgende deutsche Bahnen die ihrem Gesammtgew ichto pro Schieno 
nach schwersten Schienen: 

Badische Staatsbahn 7,5 . 37,3 = 279,75 Kilogrm. 

Berlin-Potsdam-Magdeburg 7,53 . 37,84 = 284,94 « 

Berlin-Stettin 7,53.36,65 = 275,97 « 

Berlin -Hannover 7,53 . 36,95 = 278,23 « 

Vorausgesetzt also, dass ein Gewicht der einzelnen Schiene 
von 284 Kilogrm. die Grenze hinsichtlich der bequemen Mani- 
pulation bezeichnet, so würde für die 33 Kilogrm. pro lfd. Meter 
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schweren Stahlschienen eine Länge von 284:33 = 8,6 Meter 1 
jedenfalls statthaft, erscheinen. Bei 9 Meter Länge wiegen diese 
Stahlschienen 297 Kilogrm. , es tritt also nur eine Gewichts- 
Vermehrung um 13 Kilogrm. ein. 

Die Mehrzahl der deutschen Bahnverwaltungen hat nun 
Schienen mit einem Durchnittage wicht« von rdt. 250 Kilogrm. 
im Gebrauche; gegenüber diesen würden die 297 Kilogrm. 
schweren 9 Meter langen Stahlschienen, wenn man die Leistung 
eines beim Schienentransport beschäftigten Arbeiters zu 50 Kilo- 
gramm annimmt, nur einen Mann mehr bei allen Manipulat innen 
mit der Schiene beanspruchen. Waren also bisher bei den 
250 Kilogrm. schweren, 6,6“ langen Schienen 5 Mann nöthig, 
bo werden für die rdt. 300 Kilogrm. schweren, 9 Meter langen 
Schienen 6 Mann erforderlich. Die Arbeitskraft vermehrt sich 
also um oder 16,33#, während an Gleislänge 9 — 6,6 = 2,4“ 
oder 86,3# mehr beim Verlegen geschafft wird. Der Gewinn 
in der Leistung beim Oberbaulegen ist demnach mehr als doppelt 
bo gross wie die Einbusse an Arbeitskraft. 

Wenn demnach die «erschwerte Handhabung beim Auf- 
und Abladen und Verlegen» von der Anwendung 9 Meter langer 
Stahlschienen in der Voraussetzung nicht zurückschrecken dürfte, 
dass ein der Festigkeit des Stahles entsprechendes Protil zu 
Grunde gelegt wird, so möchte ebenso wenig die Rücksicht auf 
Temperatur-Einflüsse bei näherer Erwägung gegen die vorge- 
Bclilagene Schienenlänge, sprechen. 

Es ist bekannt, dass die Wärme eine wesentlich geringen* 
Einwirkung auf ungehärteten Stahl . mit dem man es bei der 
Schienenfabrikation ausschliesslich zu tlinn hat, ausübt als auf 
Schmiedeeisen, so dass also Stahl beim Steigen der Temperatur 
sich weniger ausdehnt, beim Siuken derselben weniger schwindet 
als Eisen. Für 100 Grad Celsius beträgt der Ausdehnung*- 
coefficient : 

für Schmiedeeisen i f 9ti =0,00123 

für ungehärteten Stahl */ w =0,00108, 
demnach für 1° Celsius: 

für Schmiedeeisen = 0,0000123 

für ungehärteten Stahl = 0,0000108. 

Wenn man nun nach Winkler (pag. 67 des oben er- 
wähnten Werkes) bezeichnet mit: 

fl den Spielraum an den Stöasen. 
t die Temperatur beim Legen der Schienen / . 

t 0 die höchste vorkommende Temperatur j 
1 die Länge der Schienen, 
a den Ausdebnnngscoefficienten für 1® Celsius, 
so ist allgemein fl *= a (t 0 — t) I. 

Da sich der nothwendige Spielraum nicht immer genau her- 
steilen nnd erhalten lässt, auch die Schienen nicht alle genau 
die nämliche Länge haben, so ist es zweckmässig, dem nach 
dieser Formel sich ergebenden Werth« von fl eine Constanto 
von etwa 2 Millimetern zuzuscblogen. so dass, wenn man noch 
für t # hei nnsern klimatischen Verhältnissen 40® C. annimmt, 
obiger Ausdruck sich also gestaltet : 

fl = a (40 — t) I -f- 2 Millimeter. 

Will man fl in Millimetern aasdrücken, so wird für 6,6 Meter 
lange Eisenschienen: 



fl = 0,0123 (40 - t) 6,6 -f 2, 
während für 9 Meter lange Stahlschienen sich ergiebt: 
fl = 0,0108 (40 — t) 9 -j- 2. 

Hiernach ist folgende Tabelle berechnet, ans welcher der er- 
forderliche Spielraum für Eisen- und Stahlschienen zu 6,6 und 
9 Meter Länge von 10 zu 10® Temperatur- Unterschied er- 
sichtlich ist. 







Spiel r 


autn in Millimetern 


bei: 




Kiseuschieneu. 1 Stahhchienrn. 


Grad 




1 — “ p 


1 Bemerkungen. 


Celsius. 


1 ä 6,6"* 


j n 9« ä 6,6» | 


ä 9» 


-4-40 


|. 2,0 


2,0 2,0 


2,0 


+ 30 


P 2,8 


3,1 2J 


3,0 I 


+ 20 


1 3,6 


4,2 3,4 


4,0 


+ 10 




5,3 4,1 


4.9 


Tfc 0 


5,2 


6,4 4,8 


5,9 


-lo 


6,1 


2.5 5,6 


6,9 


— 20 


6.9 


8,6 6,3 


7,8 9 


-80 


7,7 


9,7 7,0 


8,8 


Als 


Haupt resultat stellt sich 


somit heraus, dass im 


schlimmsten Falle, 


bei 30» C. Kalte, 


der Spielraum bei 9 Meter 



langen Stahlschienen um 8,8 — 7,7 = 1,1 Millimeter grösser 
ist als bei Eisenschienen von der zur Zeit sehr gebräuchlichen 
Länge von 6,6 Meter. 

Gegenüber den gleichfalls angewendeten 7,53 m langen Efeen- 
schienen ermässigt sich diese Differenz auf 0,3 Millimeter. 
Wenn cs sich aber nur um so verschwindend kleine Maas** 
handelt, so erscheint die Besorgniss vor dem «verhältnissroässij? 
grösseren Zwischenräume» an den Stössen bei der Verwendung 
9 Meter langer Stahlschienen durchaus ungerechtfertigt. 

Endlich bleibt noch za erörtern, ob «der grössere Verlast an 
Schienenmaterial bei der Auswechselung in Folge einzelner schad- 
hafter Stellen», die Vermeidung so langer Stahlschienen gebietet. 

Unzweifelhaft würde dies der Fall sein, wenn die Bessemer- 
stahl schienen die Neigung, stellenweise schadhaft zu werden, in 
dem nämlichen hohen Grade besässen wie die Eisenschienen. 

Um den Nachweis zu erbringen, dass die Bessemerstahl- 
schienen sich in dieser Hinsicht gänzlich verschieden von Eiscn- 
BChienen verhalten, ist es nöthig, den Unterschied der Begriffe 
«Verschleiss* und «Zerstörung» oder -regelmässige und unregel- 
mässige Abnutzung» der Schienen zunächst klar zu legen. 

Nach Pollitzer umfasst der Begriff «Verschlafet oder 
regelmässige Abnutzung» deu natürlichen, nach gewissen Ge- 
setzen unaufhaltsam sich vollziehenden Verlauf, den die nach 
richtigem Profile construirte, ans gutem Materiale fehlerfrei 
j fabricirte Schiene unter den Einwirkungen des Betriebes mit 
I Rücksicht auf ihren Bestand nehmen muss. 

Der Begriff der «Zerstörung oder der unregelmässigen Ab- 
nutzung» hingegen schliesst in sich einen unnatürlichen, weder 
mit dein ganzen Wesen der Schiern* noch mit den auf ihren 
Bestand Einfluss habenden Einwirkungen in ursächlichen Zu- 
sammenhänge stehenden Verlauf ihres Bestandes, wo das Zer- 
störende in ihr durch Material- oder Fabrikationsfehler latent 
ist nnd nnr eines geringen mechanischen Impulses bedarf, um 
I die Zerstörung sichtbar zu Tage treten zu lassen. 
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Gleichwie also das Material, die Paketirung und der weitere 
Hergang bei der Fabrikation von vornherein die Bedingungen 
für die durch den Gebrauch der Schienen späterhin sich er- 
gebende besondere Art des Verschleisses enthalten, so lasst um- 
gekehrt diese einen Rückschluss zu auf die verwendeten 
Materialien uud die bei der Selnenenfabrikation etwa vurge* 
kein menen Fehler. 

Pie regelmässige Abnutzung nun vollzieht sich um so lang- 
suner, je widerstandsfähiger das Material ist und erscheint um 
so gleich mÄssiger, je homogener die Textur desselben ist. Bei 
Bessemerst ahisebienen zeigt sie sich als ein gleichmäßiger , von 
einzelnen Bahn Verwaltungen bis zu 10 Millimeter beobachteter 
Atachliff, mit einer nach dem Innern des Gleises gerichteten 
geneigten Ebene, welche etwa der Conicitüt der Radreifen ent- 
spricht; auf stark betriebenen Bremsstrecken und in scharfen 
Curven kann man indessen auch papierbogenstarkc Abblätterungen 
in Folge der starken Reibung wahrnehmen. Bei den im All- 
gemeinen weicheren Eisenschienen machen sich ausser den ab- 
scbleifenden auch die pressenden Einwirkungen der Räder be- 
merkbar, welche, falls das Material im Uebrigen gleichartig ist, 
die langen drahtartigen Stauchbärte entlang den Schienenköpfen 
hervorbringen. 

Hinsichtlich des regelmässigen Verschleisses besteht demnach 
zwischen den Bessemerstahl- und den Eisen -Schienen der Unter- 
schied wesentlich nur in der dem höheren Härtegrade ent- 
sprechend verlängerten Dauer des* Abnutzungsprocesses. Dass 
elien hierauf der Hauptwerth der Stahlschiencn beruht , erhellt 
beispielsweise daraus, dass auf der Köln-Mindener Bahn, welche 
ultimo 1874 nahezu eine halbe Million Stück Bessemerstahl- 
schienen im Gebrauche hatte, und auf der Kaiser-Ferdinands- 
Nordbahn, bei welcher bis ultimo 187-1 Ober manche Parthieen 
von Bessenieretahlschienen eine Last von 10 Millionen Brutto- 
Toonen gerollt war, bis ebendahin auch noch nicht eine Schiene 
der Abnutzung wegen hat ausgewechselt werden müssen. 

Während die regelmässige Abnutzung sich über die ganze 
Länge der Schienen gleichmäßig erstreckt, tritt die unregel- 
mässige stellenweise auf. 

Nach Garcke, dessen vortreffliche, in der «Zeitschrift 
für Bauwesen» 1874, pag. 210 ff. veröffentlichte Abhandlung 
über «Material, Fabrikation und Verschleiss der Eisenbahn- 
schienen» hier als bekannt vorausgesetzt wird, lässt sich der 
aas der Katar des Materiales hervorgehende unregelmässige 
Verschleiss nach der chemischen Beschaffenheit und nach der 
Verarbeitung des Rohmateriale9 trennen in: 

1. Schienenbrüche ; 

2- Schienenausbrüche; 

3. Druckflecken; 

«ährend die aus der Fabrikationsweise abzuleitende «Zerstörung» 
der Schienen, welche im Allgemeinen auf Schweissfehler zurtick- 
zuführen ist, der verticalen oder horizontalen Paketirung ent- 
sprechend, zu sondern ist in: 

4. verticale Abtrennungen; 

5. horizontale « 

fl. oombinirte « 

Der Umstand, dass bei Gussstahlschienen die Paketirung 
gänzlich fortfällt, dieselben vielmehr aus einem Blocke erzeugt 



werden, lässt alle Fehler al9 beseitigt erscheinen, welche .au* 
der mangelhaften Schweißung des Materiales bei Eisen-, 
cementirter und Paddelstahl - Schienen entspringen. Nachdem 
aber, heisst es im Organ Suppl. III. 1869, pag. 14, beinahe 
jede eintretende Schadhaftigkeit der drei genannten Scbienen- 
gattungeö sich auf Schweissfehler zurückftltircn lässt, so Ist da- 
j mit das Uehergewicbt der GusssUhlschienea über alle aus 
• Lamellen erzeugten Schienen sicher gestellt, vorausgesetzt, dass 
es gelingt, die dem G assstahl noch anhaftenden Mängel zu be- 
seitigen. 

Die ad 4, 5 und 6 erwähnten Fehler kommen daher bei 
! Bessern erst ablschienen Oberhaupt nicht vor; eine Thatsochc, die 
j für die vorliegende Frage von schwer wiegender Bedeutung ist. 

Was die in Folge von Material-Mängeln sich zeigenden 
I Schäden anbetrifft, so lassen sich die Scbienenausbrüche auf ver- 
1 brannte oder rohe Stellen, die Druckflecken auf Blasenbildungen 
zurückführen ; beide treten vorzugsweise bei körnig gepuddeltem 
Materiale, also bei Feinkomeisen und Paddelstahl, weniger beim 
Bessemerstähle auf. 

Die bei Weitem häufigste Veranlassung zum Auswechseln 
von Besse me r*Stabl$cb lenen sind Schienenbrüche. 

Je weniger die Statistik der Schienenabnutzung sich bis 
jetzt entwickelt hat, desto mehr Anerkennung verdient die be- 
reits oben erwähnte Zusammenstellung aus dem Kgl. Preuss. 
Handelsministerium vom März 1876 Ober das Verhalten der 
j Besaemerstahlschienen. Nach derselben kann die Auswechslung 
J dcrStahlscbienenlieferungen der bekanntesten Fabrikanten Deutsch- 
lands aus umstehender Tabelle entnommen werden. 

Ausser den Rheinischen Stahlwerken in Ruhrort, die sich 
im Uebrigen (cf. Spalte k und 1) besonders vortheilhaft hervor- 
I thun, fällt der hohe Procentsatz (97#) der in Folge von Bruch 
j nothwendig gewordenen Auswechselungen bei den Osnabriicker 
Stahlschienen auf; eine Wahrnehmung, die sich daraus erklärt, 
dass bis 1873 auf diesem Werke das kalte Richten der Schienen 
| durch Druck auf den Fuss mittels scharfkantiger rechteckiger 
j Pressköpfe vorgenommen worden ist, in Folge dessen der Fass 
theilweise sichtbare Eindrücke zeigte, von denen strahlenförmige 
Haarrisse aasgingen , welche die unmittelbare Veranlassung der 
meisten Brüche gewesen sind. * 

Zieht man den Gesammt verbrauch in Betracht, so sind von 
I den 1,393,382 Stück bis ultimo 1874 verlegten Besseraerstahl- 
| schienen im Ganzen ausgewechselt worden 3920 Stück oder 
| 0,21# ; and zwar in Folge von Bruch: 

durch die Einklinkungen 94 Stock 

« « Laschen löcher 462 « 

« das volle Profil 1622 « 

in Folge von Bruch == 2178 Stück = 0,16 # 
ans anderen Ursachen 742 « = 0,05 * 

wie oben = 2920 Stück = 0,21#. 

Das Verhält uiss der in Folge von Bruch ausgewechselten 
Schienen zu den aus anderen Ursachen ausgewechselten ist dem- 
nach 2178:742 oder nahezu 3:1. Wenn aber rdt 75# der 
i Bessemerstahlschienen bei allen preussischbn Babnvcrwaltungun 
in Folge von Bruch aus dem Gleise entfernt werden mussten, 
so ist es gerechtfertigt, dem Grunde dieser auffallenden Er- 
scheinung nachzuforschen. 
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173693 


29 


74 


325 


! 428 


102 


530 


0,306 


0,086 


80 


4 


Stahlwerk Osnabrück . . . 


134969 


2 


8 


660 


670 


17 


687 


0,509 


0,312 


97 


5 


Actien- Verein Neu-Schottland 


79544 


1 


4 


115 


120 


40 


160 


0,200 


0,084 


75 


6 


Dortmunder Union . . . 


48S8Ü 


5 


— 


14 


19 


4 


23 


0,050 


| 0,044 


83 


7 


Stahlwerk Ruhrort . . . j 


44104 


t.hBo 

ClltkUfl- 

kunfcB, 


1 


3 


4 


— 


4 


0,010 


' 0,006 


100 


8 

II 


(iute-Hi'ffnungs-Hütle . . ! 


33399 


~ 


12 


12 


29 


41 


0,100 


| 0,076 


So 



Das Verhält niss der Schienenbrüche ist weder bei don ver- 
schiedenen Fabriken, noch bei den einzelnen Bahnverwaltungen 
ein constanies ; vielmehr liefert ein Werk Material, welch« 
wenige, ein anderes, welches viele BrDche aufzaweisen bat; 
ebenso zeigen einige Bohnverwoltangen weit mehr Brüche als 
andere. Hieraus folgt , einerseits , dass die schädlichen Bei- 
mengungen, welche die Brnchfähigkeit des Stahles fordern, den 
Producten der verschiedenen Werke verschieden inne wohnen, 
andererseits, dass die Behandlung der Schienen bei den einzelnen 
Eisenbahnen keineswegs eine gleichartige ist. 

Die Brnchfähigkeit de» Bessemerstahles ist wahrscheinlich 
dem Phosphor- und Siliciunigehalt des Rohmaterial es zuzu- 
schreiben; häufig zeigen sich die Brüche an solchen Stellen, 
welche schon von vom herein zu feinen, für das unbewaffnete 
Auge nicht bemerkbaren Einrissen Gelegenheit gegeben hatten, 
also in den Lascheulöcbern und Einklinkungen; am häufigsten 
jedoch kommen Brüche durch das volle Profil vor, welche theils 
in der Fabrik beim Richten, tbeils nach der Anlieferung durch 
gewaltsame Stüsse entstanden sind, sei es in Folge von unge- 
schickter Behandlung (Werfen) beim Auf- und Abladen, Ver- 
legen und Biegen, sei es in Folge von mangelhafter Lage des ’ 
Gleises (Frostbeulen). 

Wo hier der Hebel angesetzt werden muss, um eine 
Besserung der Zustände herbeizu führen, ist klar; sowohl die 
Fabriken, als die Eisenbahnverwaltangen müssen das Ihrige dazu 
thun. Die Fabriken: indem sie das Rohmaterial auf Phosphor- 
nnd Siliciumgehalt chemisch untersuchen lassen und dasjenige 
Roheisen, welches mehr als 1 % Phosphor enthält, von der Vor- , 
arbeitung zu Bessemerstahl ausschliessen ; indem sie ferner zum 
Richten der Schienen abgerundete Pressköpfe mit Vorsicht ge- 1 
brauchen, die Einklinkungen fortlassen und die Laschenlöcher [ 
nicht unter dern Stosswerke lochen , sondern aasbohren ; die 
Rahn Verwaltungen: indem sic die untergeordneten Organe, ins- 
besondere dio llauaufseher und Bahnmeister, über die glasartige 
Sprödigkeit des kostbaren Materiales belehren, bei der Ver- 
ladung von Stahlschienen die Herstellung einer geneigten Rutsch- 
fläche, welche aus je zwei Paar verlaschten, durch einige Schwel- | 



ohne Umstände überall errichten lässt, vorschreiben und da« 
Werfen der Schienen beim Auf- und Abladen mit empfindlichen 
Ordnungsstrafen rügen, indem sie ferner Stahlschienen überhaupt 
nur auf consolidirtem Untergründe verlegen , das Biegen za 
Curvenscbienen mit besonderer Vorsicht aasfbhren and endlich 
für eine sorgfältige Unterhaltung des Bahngestänges, namentlich 
aber für Beseitigung der hohlliegenden (ausgebeutelten) Schwel- 
len, sowie der Frostbeulen, ^>rge tragen lassen. 

Es ist nicht in Abrede zu stellen, dass seit dem Jahre 
1807 von beiden Betheiligten , den Producenten wie den Gun- 
sumenten, in der Fabrikation und Behandlung der Bessemer- 
stahl-Schienen Fortschritte gemacht worden sind. Deutlich be- 
weist dies nachstehende Tabelle , deren Angaben der mehr- 
erwähnten ministeriellen Zusammenstellung vom März 1876 ent- 
lehnt worden sind. 



Zahl der Auswechselungen pro Mille 
der verlegten Schienen. 



Jahr 

der 

Lieferung. 


Niederschl.- 
1 Märkische 
i Bahn. 


Ober- 

Schlesigche | 
Eisenbahn. 


West- 

phälische 

Eisen 


K<Mn- 

Mimietwr 

ibahn. 


1867 


2,83 


3,46 


34,28 


4,30 


1868 


1,14 


5.86 


35,71 


2JS0 


1869 


1 2,71 


3.80 


— 


2.77 


1870 


0,51 


1,72 


1,25 


1.53 


1871 


|, 1,27 


a<8 


3,80 


2,16 


1871/72 


1,51 


— 


— 


— 


1872 


| 0,16 


1.18 


0.49 


0.&6 


1872/73 


0,44 


— 


— 


— 


1873 


i 0.00 


0.76 


0,37 


0.23 


1873/74 


0,45 


— 


— 




1874 


0,09 


0,59 


0,68 


0,28 


Durchschnittlich betrug hiernach c 


lie Auswechselung bei Jen 



vier bezcichm-ten Eisenbahnen : 



im Jahre 1867 = 11,22 per Mille, 
* « 1874 = 0,40 * « 



len oder einen Holzbock am Sto&se unterstützten Schienen sich 



oder in Verbältnisszahlen ausgedrückt, wie 28:1. Lässt man 
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über die Westphälisch« Eisenbahn wegen der ungewöhnlich hoben | 
Zahl von Auswechselungen im Jahre 1867 ausser Betraubt, so 
crgiebt sich für die drei anderen Bahnen als durchschnittliche 
Auswechselung : 

im Jahre 1867 s= 3,53 per Mille, 

* . 1874 = 0,32 « 

oder das Verhältnis» 11:1; mit andern Worten : diese drei 
Bahnen haben im Jahre 1874 nur den elften Theil der Aus- 
wechselungen des Jahres 1867 erfahren. Leider haben die 
übrigen BahnverwaKungen nicht so vollständig** Notizen geliefert, 
dass eine Gesammtübersicht über die Fortschritte in dieser 
Richtung ziffermässig gegeben werden könnte; immerhin darf 
aber dem ermittelten Verhältnisse eine generelle Bedeutung bei- 
gelegt werden , indem die Anzahl der verlegten Bessemerstahl- 
Scbieneu betrug bei der: 

Niederschles.-Mürkischen Bahn 129505 Stück 
ÜberschlesJschen Eisenbahn = 157656 « 

Köln-Mindener « — 446841 « 

bei allen 3 Bahnen also =*s 734002 Stück 
d. h. mehr als die Hälfte der von allen prenssischen Eisen- 
bahnen insgeeammt bis ultimo 1874 verlegten 1393382 Stück 
Bessemerstahl-Schienen. 

Als Resultat dieser Darlegungen stellt sich somit heraus, 
da ss die Bessemerstahl -Schienen der «Zerstörung» im Ganzen 
wenig unterliegen; indem die auf Schweissfehler zurückzufüh- 
renden ätellenw eisen Beschädigungen, welche bei Weitem die 
meisten Schienen «zerstören», hier ganz entfallen und die Schienen- 
ansbrticlie nebst den Druckllecken sich sehr viel seltener zeigen 
als bei PVinkorn-Eisenscbienen, vielmehr vorzugsweise nur Scliie- 
nenbrücho zur Auswechselung nöthigen. Wenn die Gesammt- 
auswecbselung nach Obigem 0,21 % beträgt, worin auch die 
regelmässige Abnutzung mit inbegriffen ist, so darf die unregel- 
mässige Abnutzung auf höchstens 0,20 % , also ein fünft«! 
geschätzt werden; darunter für Bruch = 0, 16 — Erwägt 



man nun noch, dass die Fabriken sowohl durch die Concurrenz 
mit vielen in den letzten Jahren neu entstandenen Stahlwerken, 
als auch durch die allmählich mehr und mehr gepflegte Schienen- 
statistik der Eisenbahoverwaltungen genüthigt werden, den ein- 
zelnen Manipulationen der Fabrikation eine stets wachsende 
Aufmerksamkeit zuzuwenden, dass ferner in Folge der immer 
weiter aasgedehnten Verwendung der Bessemerstahl - Schienen 
auch das Unterpersonal der Bahnverwaltungen sich an die difficile 
Behandlung des spröden Materiales nach und nach gewöhnen 
werde: so steht zuversichtlich zu erwarten, dass in dem nächsten 
Jahrzehnt sehr viel weniger Schienen durch Bruch zerstört wer- 
den dürften, als in dem eben verflossenen, dass also der Procent- 
satz des Bruches von 0,16 % sich noch wesentlich verringern 
werde. Damit aber verschwindet der hauptsächlichste Anlass 
zur Zerstörung der Stahlschienen, so dass der «grössere Verlust 
an Sclncncnmaterial bei der Auswechselung in Folge einzelner 
schadhafter Stellen* für Bessemerstahl-Schienen demnächst gegen- 
standslos erscheint. 

Wenn wir zum Schlosse die Ergebnisse der Untersuchung 
nochmals kurz zusammen fassen, so ergiebt sieb, dass der Ver- 
wendung von 9 m langen Bessemerstahl- Schienen nichts entgegen 
steht, indem eine gute und nicht zu kostspielige Fabrikation 
möglich, bei Benutzung eines entsprechend schwächeren Profiles 
die Handhabung beim Auf- und Abladeu und Verlegen nicht 
sonderlich erschwert ist, endlich der wegen der Temperatur- 
Veränderungen nothwendlge, verhältnissmässig grössere Zwischen- 
raum , sowie der grössere Verlust an Schieneomaterial bei der 
Auswechselung in Folge einzelner schadhafter Stellen, als durch- 
aus unwesentlich bei Bessemerstahl-Schienen nicht in Betracht 
kommt. 

Es dürfte demnach die Anwendung von 9“ langen Bessemer- 
stahl-Schienen als ein Fortschritt im Eisenbahnwesen zu be- 
trachten sein. 

Breslau, im Juni 1876. 



Zusammenstellung- der ln Folge der Verfügung vom 9. Mal 1875 Nr. 4803, betreffend Anlage 
von englischen Weichen und die in denselben vorgekommenen Entgleisungen, beim Beichs- 
Eisenbahn-Amt eingegangenen Aensserungen der Bahnverwaltungen. 



1. Braansclnvcigisrhf Eisenbahn. 

Bemerkungen der Direction etc. Die Directlon der 
Braunschweigischen Eisenbahn-Gesellschaft, welche von der An- 
sicht ausgeht, dass die Ursache der Entgleisungen in englischen 
Weichen vorzugsweise in der Durchkreuzung der Weichengleise 
unter einem sehr spitzen Winkel zu suchen sein dürfte, hat sich 
dafür entschieden, die englischen Weichen (welche übrigen» auf 
ihren Bahnstrecken nirgend in Personengleisen liegen), auch aus 
den Hauptgütergleisen ganz zu entfernen und durch gewöhnliche 
Weichen zu ersetzen. Ausserdem hat dieselbe mit befriedigen- 
dem Erfolge für die Rangirgleise eine englische Weiche mit 
einer steileren Neigung als den bisher in Deutschland üblichen, 
versuchsweise eingeführt und zwar mit einer solchen von 8 Grad 
oder */j» In Folge der den Weichencurven gegebenen Spur- 
erweitemng von 13,6®“, welche sich an der Stelle der Weichen- 



spitzen bis auf 6 Iuni ermäßigt und bei dem dicht daneben lie- 
genden Schienensto&se in die normale Spur übergeht, sollen die 
Weichencnrveu, trotz der Neigung von 8 Grad, von den längsten 
Locomotiven sowie von 6rftdrigUO Wagen mit Leichtigkeit durch- 
fahren werden können, auch soll bei wiederholtem Versuche nicht 
möglich geworden sein, einen mit der gebremsten Vorderachse 
über die Durchkreuzung gestellten 4 rfldrigen Wagen mittelst 
eines plötzlichen Stosses aus der einen in die andere Gleisrich- 
tung überzn führen, ein Uebelstand, welcher bei den englischen 
Weichen mit einer Neigung von 7 Grad oder */io vielfach be- 
merkt worden. 

Die Direction nimmt an, dass zur Erhöhung der Sicherheit 
gegen das Ablenken der Räder ans der einen in die andere 
Gleisrichtung es spociell noch beitragen möchte, wenn die Ober- 
kante der Zwangschienen neben der Durchscbueidang bis auf 
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das jetzt zulässige Maass von 50 mm gegenüber der seither bei 
den Versuchen auf 12“““ über Schienenoberkante betragenden 
Höhenlage hinaufgerückt werde und glaubt deshalb, soweit die 
angest eilten Versuche schon jetzt ein Urtheil zulassen, die Ein- 
legung englischer Weichen von so starker Neigung, 9elb6t in 
die Haupt gleise, für unbedenklich erklären zu dürfen, sofern die 
durchgehenden Züge stets in der geraden Richtung der be- 
treffenden Gleise fortgeführt werden. 

Die übrigen Eisenbahn-Verwaltungen, welchen von diesen 
Wahrnehmungen mittelst Schreibens vom 9. Mai 1875 (Nr. 4303) 
Kenntnis« gegeben ist, haben sich darüber geüossert wie folgt : 
2 . Altvia-kifler Eisenbahn. 

Besitzt keine englische Weichen. 



3. Gross herzoglich Badische Staats-Eisenbahn. 



Zahl der engl. 
Weichen 
überhaupt 


Neigungen von j 


Davon liegen 
a) in Haupt* I b) in Neben- 
gleisen gleisen 


3 

- 


1 Weiche 1:9’ 
2 dergl. 1:8 j 

1 


— Weiche 1 : 9 auf 

! dem Werkstüt ten- 
] Bahnhöfe Carls- 
ruhe seit 1 Jahre. 
*2 Weichen 1 : 8 
auf dem Rangir- 
Uahnhofe Mann- 
heim seit einigen 
Monaten ein- 
gelegt- 



B. d. D. Die Weiche auf Bahnhof Carlsruhe würde von 
Wagen und Maschinen mit massiger Geschwindigkeit befahren, 
wahrend diejenigen auf Bahnhof Mannheim bei den dortigen 
Rangirmanövem sehr stark benutzt würden. Sitnmtlicbe Wei- 
chen hatten sich bis jetzt, namentlich auch beim Durchfahren 
mit gebremsten Achsen, gut bewahrt; es hätten weder Entglei- 
sungen in den Kreuzungen stattgefunden , noch seien Wahrneh- 
mungen gemacht, welche Bedenken gegen die Anwendung von 
englischen Weichen mit den genannten Neignngsverhältnissen 
hervorgerufen hätten. 

4. Bergisrh-Hirkisclie Eisrobahi. 

Zahl der engl. I 

Weichen j Neigungen von , 

Oberhaupt i 

386 1:9 In Haupt- und Nebengleisen. 

I I • 

B. d. D. Die fraglichen Weichen, welche auf den meisten 
theils aussergewohnlich stark belasteten Balmhöfen liegen, 
hätten bis jetzt Anlass zu Klagen über Betriebsgefährlichkelt 
nicht gegeben. 

Wenn auch in vereinzelten Fällen gebremste Räderpaaro, 
welche gerade Uber dem doppelten Herzstücke hielten, beim 
Abdrücken der Locomotive das Bestreben gezeigt, in das Neben- 
gleis auszusetzen, überträfen doch die hierdurch verursachten 
Entgleisungen an Zahl keineswegs jene, welche in gewöhnlichen 
Herzstücken statt linden oder durch nicht festen Anschluss der 
Weichenzungen an die Multerscliienen hervorgerufen wurden. 

Die Kreuzungen der englischen Weichen seien auch nicht 
gefährlicher, als die für zulässig erkannten Gleiskreuzungen 1 : 9. 
Beim Durchfahren der Courier- und Schnellzüge hätten sich die 
englischen Weichen als vollständig betriebssicher erwiesen. Da 
sich nun mittelst ihrer Anwendung Gleisdisjiositionen erzielen 



Hessen, welche bei vorthei Ihafter Ausnutzung des Rafanhofterraini 
vielfach das Eiulegen spitz zu befahrender Weichen uimötbig 
machten un 1 überhaupt Gleisverbindnngen gestatten, welche ohne 
Benutzung englischer Weichen häutig gar nicht ausführbar wären, 
so müsse inan entgegen der Ansicht Braunschweigs die Beibe- 
haltung englischer Weichen sowohl io Haupt- als mich in Ne- 
bengleisen in jeder Beziehung als vortheilhaft für die Hand- 
habung und die Sicherheit des Betriebes bezeichnen. 

Dagegen halte man die von der Braunschweigischen Ver- 
waltung probeweise eingeföhrten englischen Weichen mit Nei- 
gung 1:7 für entschieden betriebsgefährlich und namentlich für 
die Benutzung in Ilauptglcisen durchaus unbrauchbar. 

Der ganze Vortheil dieser Weichen gegen solche mit Herz- 
stückneigung 1 : 9 beruhe auf einer verhältnissmässig geringen 
Verkürzung derjenigen Stelle am Herzstück, welche das Rad 
des Wagens ohne jede Führung zu durchlaufen habe. Dieses 
Maass betrage unter der Annahme, dass die Herzstückspitze 
in beiden Fällen bis zum mathematischen Schnittpunkt fortgeführt 
würde, bei einer Weite der Spurrinne von 49 m ® für die Nei- 
gung 1 : 9 ass 0",882 und für die Neigung 1:7 = 0™,686. 
Dieselbe bleibe also im letzteren Falle immerhin noch so gross, 
dass es mindestens fraglich erscheine, ob man diese Verkürzung 
überhaupt einen wesentlichen Vortheil nennen dürfe. Dem 
gegenüber würde die Zunge der Weiche bis auf das Maass von 
2 TO ,91 verkürzt und dementsprechend der Zungenwinkel sehr 
bedeutend (bis auf 1° 50’) vergrössert. Wenn auch unter diesen 
Modificationen die Einlegung einer Corve von 200“ Radios in 
den fius5ern Curvenstrang möglich geworden sei, so scheine 
dies sehr unwesentlich dem Umstande gegenüder, dass durch 
den nothwendigerweise sehr starken Anprall, welchen die Räder 
beim Verlassen der Welche gegen die Mutterecbiene ausftbten, 
sowohl das Gestänge, als auch das rollende Material in un- 
verbältnissmässig starker Weise angegriffen und ausserdem die 
Tendenz zu Entgleisungen beträchtlich verstärkt werde. 

Hierzu komme noch, dass der innere Curvenstrang eigent- 
lich nur als Polygon betrachtet werden könne, via nach den 
Seitens der Direction der Braunschweig'scben Eisen bahn-Ges«‘U- 
schoft ihr zugekommenen Erläuterungen an drei Punkten ihrer 
Weiche Knicke eingelegt würden, am die für notliwondig er- 
achteten Spurerweiterungen erzielen zu können , was jedenfalls 
bei der Einfahrt in die Weiche, wo das Fahrzeug noch nicht 
durch den äusseren Strang geführt wird, zu mannigfachen Un- 
zuträglichkeiten führen könne. 

Die Direction könne daher von der Einführung dieser 
Weichen nur abratheu, dagegen auf Grund der gemachten Er- 
fahrungen die weitere Verwendung von englischen Weichen so- 
wohl in Haupt- als in Nebengleisen dringend empfehlen. 



5. Berlin- tnlialliitrhr Eisenbahn. 



Zahl der engl. 

Weichen Neigungen von , 

Oberhaupt 


1> aTon 

a) in Haupt- 
gleisen 


liegen 
b) in Neben- 
gleisen 


27 1 : 10 


17 


10 



B. d. D. Es sei der auch anderwärts beobachtete Fall 
eingetreten, dass beim Rangiron und uachdem der Zug zum 
Stillstände gebracht und demnächst die Wagen durch Schieben 
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wieder in Bewegung gesetzt wurden , die anf dem Kreuzungs- 
atflcke stehende Achse wegen mangelnder Führung in ein falsches 
Gleis gerathen sei. 

In neuerer Zeit, wo bei dem Umbau von Bahnhöfen die 
englischen Weichen in grösserer Zahl zur Verwendung kommen, 
sei man zu dem Kreuznogs-Yerbältniss 1 : 9 übergegangen , weil 
man der Ansicht sei, dass dergleichen Weichen den Ansprüchen 
der Sicherheit in Hauptgleiseo besser entsprachen , besonders 
wenn die innere Flögelschiene des Kreuzungsstückes noch eine 
Ueberhöhung bis zu 50““ erhalte. 

Hinsichtlich der für die Braunschweigische Bahn con- 
struirten englischen Weiche mit Neigung 1:7 wird bemerkt, 
dass dieselbe in Bezug anf das Passiren des geraden Stranges 
allerdings vollkommen sicher sei. Anders verhalte es sich jedoch 
mit dem krnmnren Strange der Weiche, da in Folge der 
starken Ablenkung die Gefahr eintrete, dass beim Rückwärts- 
Rangiren leere Wagen, welche in der Mitte eines Zuges stehen, 
an der Zungenspitze leicht überspringen könnten. 

Die Seitens ßraunschweigs bezüglich ihrer Construction ge- 
rühmten Vortheile vermag man nicht zuzogesteben, und halt die 
adoptirte Construction für eine bessere; diese Ansicht wird in 
den nachstehenden Erläuterungen näher begründet: 

Die für die Braunschweigische Bahn construirte 
englische Weiche von 8® 1:7, 115 Neigung ist in Be- 
zug anf dos Passiren des geraden Stranges allerdings voll- 
kommen sicher. Ein Rad von 900 mm Durchmesser und 30™“ 
Flantschhöhe hat sogar schon ohne jegliche Ueberhöhung 
der Hornsdiiene vermöge des Flaotsches fast vollständige Führung 
im Kreuzungsstück. Es ist nämlich hei 44“ m Spumnnenbreite 
und 26““ Stärke der materiellen Herzstückspitze die Länge der 
gefährlichen Strecke: 

7, 115(44 +26) — .. 1435 = ro!:S90"“>. 

i . i ,1 15 

Diese Länge vermindert sieb aber in Folge dos Kadtlantsdies auf : 
3U0 — 2|+ 480»— 4607— 5#“”' 
an jeder Seite. 

Hiernach ist es klar , dass in diesen Durchkreuzungen 
selbst ohne L’eberhöbong der Zwangschiene Entgleisungen in 
Wirklichkeit nicht Vorkommen können. 

Die Ueberhöhung der Hornschiene um 50 ro “, welche bei 
der obigen Weiche angewendet worden ist , ist also ganz 
überflüssig. 

Anders Terhält es sich jedoch mit dem k rumm en Strang 
der Weiche. Die äussere Schiene desselben ist zwar von Zungen- 
spitze zu Zungenspitze nach einem Radius von 200“ gekrümmt, 
jedoch ist dieser Radius nur durch einen ganz abnorm grossen 
Zungenwinkel ermöglicht worden. Der Winkel beträgt 1° 50 1 , 
»o dass von den 8° Kreuzungswinkel von vorn herein 2. 1® 
50* — 3° 40 1 , also fast die Hälfte abgeht. Eine tangential an 
die Mutterschiene anschliessende Curve. welche von Zungenspitze 
zu Zungenspitze geht, würde einen Radius von 107 ra erhalten, 
anstatt 200“ und wollte man einen schon sehr starken Zungen- 
winkel von 1° 1 5 1 zulassen, so wäre auch mit diesem nur eine 
Curve von 157 B ' Radius als Maximum möglich. 

Die Curve des inneren Stranges ist mit 2 . 3 Knicken er- 
zwungen; am anderen Weicbenstoss, an der Zungenspitze und 



an der Zungenwurzel. Für das Stück von Zungenwnrzel bis 
Znngenwnrzel ist dann ein Radius von 23Q m eingeschrieben. 

Es kann wohl nicht behauptet werden, dass auf solche 
Weise dem allgemeinen Grundsatz, Radien unter 180“ auszu- 
schliessen, naebgekommen wird, wenn man eben von einer Curve 
nur ein so grosses Stück ansfuhrt, als sich mit einem Radius 
von über 180“ hineinzwängen lässt and den übrig bleibenden 
Winkel durch einen Knick im Gleise beseitigt. 

An der Zungenspitze ist eine Spnrerweiterung von 6 ra “ 
vorhanden. In Folge des ausserordentlich starken Zungenwinkels 
von l^SO^nd der noch binzakommenden Krümmung der 
Zunge verschiebt sich aber die Mittelachse eines sechsrildrigen 
Wagens von 4“ Radstand, wenn dieselbe über der Zungenspitze 
steht , um nicht weniger als 37““ gegen das Gleise. Ein 
solcher Wagen mit fester Mittelachse würde also die Weiche 
überhaupt nicht passiren können. 

In Folge der starken Ablenkung tritt bei diesen Weichen 
die Gefahr ein, dass beim Rückwärts* Rangiren leere Wagen, 
welche in der Mitte eines Zuges stehen, an der Zungenspitze 
leicht überspringen können. 

Die Kosten der obigen Weiche sind nach Angabe der 
Braunschweigischen Bahn denen der englischen Weiche 1:10 
annähernd gleich. Der einzige Vortheil dieser Weichen besteht 
also in einem geringen Gewinn an nutzbarer Gleiselänge. 

Vergleicht man mit dieser Weiche die neuerdings für die 
Bahnhöfe der Berlin-Auhaltischcn Eisenbahn coustruirte englische 
Weiche 1:9 und nimmt an, dass die Kreuzungsstücke derselben 
ebenfalls mit einer nm 50““ überhöhten Hornschiene ausgeführt 
werden, so ergiebt sich für diese die gefährliche Strecke 

1 324 

= 9(<U + 2G)-^.435 — 

— V 480»— 400» = 123»". 

Dieses geringe Maass verschwindet aber gänzlich, wenn man 
bedenkt, dass an der fraglichen Stelle die seitliche Verschiebung 
des Rades höchstens , , 

118 — 13 *® 

9 

betragen kann , weil alsdann der Radllantsch gegen die Horn- 
schienc stösst. Dass der krnmme Strang bei dieser Weiche 
mit Leichtigkeit durchfahren werden kann, erhellt daraus, dass 
der Radius der Curve, nach welchem die äussere Schiene des 
krummen Stranges gebogen ist, und welche von Zungenspitze zu 
Zungenspitze reicht, 206“ beträgt. — Dabei schlägt die Zungen- 
spitze am 3 D,,n unter. 



6. Brrlin-CerliUer Eisenbahn. 



Zahl der engl, i 




Davon 


1 i eg eu 


Weichen 


Neigungen von : 


a) in Haupt- 1 


b) in Neben 


überhaupt | 




gleiwm 


gleisen 


25 


1:10 


13 


12 



B. d. D. Die vorgekomnfenen Entgleisungen hätten ledig- 
lich beim Schieben während des Rangirens stattgefunden ; nach 
den Wahrnehmungen habe die verschiedene Wirkung der Buffer 
die Abweichung der Wogen veranlasst. 

Bei NeAauten werde man demnächst die Weilten nach 
der Seitens Braunschweigs empfohlenen englischen Weiche .con- 
struiren lassen. 

25 * 
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7. Berlin-Hamburger Eisenbahn, 



Zahl der eng). 
Weichen 
überhaupt 


Neigungen von 




36 


1 : 9 und 1 : 10 


Die Weichen werden »heil weise 
von Courier- und Schnellzügen ohne 






Halt durchfahren- 


b. a. d. 


Bei keiner von 


allen Weichen sei bisher der 



Fall vorgekommen, dass ein Fahrzeug in der Kreuzung auf eine 
falsche Spur abgelenkt worden. Ueberhaupt hätten Entgleisun- 
gen in den englischen Weichen bisher nur höchst selten statt- 
gefunden und eB liesse sich in jedem einzelnen Falle constatircn, 
dass eine falsche Stellung der Weichenzunge die Ursache der 
Entgleisung war. 

Bei durchgehenden Zügen, welche die einfachen englischen 
Weichen 1 : 9 statt mit der Spitze durchfahren , seien Ent- 
gleisungen innerhalb jener Weichen bisher überhaupt nicht 
vorgckomtuen. 

Was die Vorschläge Braunschweigs betreffe, so liege es 
auf der Iland, dass durch Anwendung einer steileren Herzstücks- 
Neigung die Gefahr einer Entgleisung innerhalb der Kreuzungs- 
stücke noch verringert resp. ganz beseitigt werden könne. Bei 
einer Neigung von 1 : 7 ergeben sich jedoch für die Curve der 
englischen Weiche so kleine Radien, dass es mindestens zweifel- 
haft erschiene, ob bei allgemeinerer Anwendung derselben das 
Urtheil über diese Weichen ebenso günstig lauten würde, wie 
über die eine auf der Braunschweigischen Bahn versuchsweise 
eingelegte Weiche 1 : 7. 



nachfolgenden erst später und nur schwach gebremst worden, 
entgleiste. Die angewandten englischen Welchen der bezeicb- 
neten Construction gewähren genügende Sicherheit. 



10. Breslaa-Sehweidaltz-FreibHrger Eisenbahn. 



Zahl der engl. 
Weichen 
überhaupt 


Neigungen von 




u 


1:10 


In Haupt- und Nebengleisen. 



B. d. D. Im Allgemeinen könne man sich Uber die An- 
wendung englischer Weichen nur günstig aussprechen. 



Einzelne Entgleisungen seien zwar bislang vorgekommen, 
dieselben hätten indess beim R&ngiren der auf den Kreuzungs- 
Stücken stehenden Wagen, namentlich wenn letztere festgebremst 
gewesen, bei einem nachfolgenden Stosse Btattgefunden 

Gegen die aus dem spitzen Winkel der Kreuzung ent- 
springenden Nachtheile könne eine sichere Abhülfe zwar nnr 
durch bewegliche Spitzen getroffen werden, wie solche auf der 
Wiener Weltausstellung von der österreichischen Nordwestbabo 
vorgeführt worden seien, genügende Abhülfe bilde indessen die 
Erhöhung der Zwangschienen, welche man versuchsweise einzu- 
führen beabsichtige. 

Die Verwendung von englischen Weichen mit Neigung 1:7 
würde sich empfehlen, falls sich die Angaben der Braunsebweig*- 
sehen Eisenbahn-Verwaltung bezüglich des leichteren Durchfahrens 
derselben bestätigen würden. Derartige Weichen dürften aber 
ihrer sehr scharfen Curve wegen auf die Rangirgleise zu be- 
schränken sein. 



8. Berlln-PolsdanHigdebarger Eisenbahn. 



Weichen 


Neigungen von 


a) in Haupt- 


b) in Neben- 


überhaupt 




gleisen 


gleisen 


111 


1 .9 


24 


87 



B. d. D. Die Weichen, welche seit etwa 10 Jahren liegen, 
hätten sich bis jetzt sehr gut bewährt und es sei nur einmal 
vorgekommen, dass eine auf den Kreutzungstücken haltende 
Rangirmaschioe beim Anfahren mit der einen Achse eine falsche 
Gleisrichtung einschlug und in Folge dessen entgleiste. Beim 
Durchfahren der englischen Welchen mit gebremsten Wagen- 
rädern sei ein etwas unruhiger Gang der Fahrzeuge mehrfach 
wohl beobachtet, eine Entgleisung der letzteren hierdurch aber 
nicht herbeigefübrt worden. 



9. BerlinSlelliner Eisenbahn. 



Zahl der engl. 




Davon liegen 


Weichen 


, Neigungen von 


a) in Haupt- 


b) in Neln*n- 


überhaupt 




gleisen 


gleisen 


39 


1:10 


10 


29 


4 


1:9 


2 


2 



B. d. I). Während der 3 — 4jährigen Benutzung der frag- 
lichen Weichen sei nur eine Störung heim Durchfahren vorge- 
kommen, welche sich auf die Mängel, die diesen Weichemon- 
etructionen anhaften, zurückführen lässt, indem über den 
Kreuzungsstücken einer englischen Weiche der 13. Wagen eines 
121 Achsen starken Güterzuges, bei welchem die vor diesem 
Wagen befindlichen Achsen stark gebremst waren, während die 



fl. Breslau-Warxehaaer Eisen kaha 



Besitzt keine englische Weichen. 

12. CbfüBiU-Konatauer Eisenbahn. 



Zahl der engl. 




Davon 


liegen 


Weichen 




a) in Haupt- 


b) in Neben- 


überhaupt ( 


Neigungen von j 


gleisen 


gleisen 


2 


1:9 


1 


1 



B. d. D. Die Weichen hätten bis jetzt keinen Anlass za 
Bedenken gegeben. 



Weder in den geraden Gleissträngen noch in den Curven- 
strängen sei sowohl bei gebremsten als auch bei ungebremsten 
Achsen ein unruhiger Gang der Locombtiven oder der Wagen, oder 
gar bei dem Durchfahren der geraden Stränge ein Aufsteigen der 
Räder auf die Kreozungsspitzen , was event. auch ein lieber- 
springen derselben in das andere Gleis zur Folge haben könnte, 
bemerkt worden. 

Die eine im Hauptgleise Hegende englische Weiche sei in 
der geraden Richtung seit dem 24. Mai 1875 täglich 12 Mal 
durch ganze Züge, beide Weichen aber in allen Richtungen beim 
Rangiren viel befahren worden. 

13. lirefeld-kreis-keapentr ladaslrie-Eiseobaba. 

Besitzt keine englische Weichen. 

14. köln-Mindener Eisenbahn 



Zahl der engl. 


Davon liegen 


Weichen i Neigungen von 


a) in Haupt- 


b) in Neben- 


überhaupt 


gleiscn 


gleisen 


159 | 1:10 


* 02 


»7 
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B. d. D. Erhöhte Zwangschienen an den mittleren Herz- I 
stücken der Gleisekreuzungen seien seither nicht angewandt. 

In den Kreuzungsstücken der englischen Weichen seien aller- 
dings mehrfach Entgleisungen vorgekommen , doch beschränkten 
sich dieselben im Allgemeinen auf diejenigen Fälle, in welchen 
beim R&ngiren — namentlich beim Drücken durch die Ma- 
schine — ein Zug in Bewegung gesetzt, über dem mittleren 
Herzstücke gebremst oder plötzlich angehalten wurde. Wurden 
dagegen die Züge durch die Maschine gezogen und mit gleich- 
mäßiger Geschwindigkeit durch die Gleiskreuzung bewegt, so 
wären Entgleisungen nur sehr selten vorgekommen. 

Nach den gemachten Erfahrungen liege keine Veranlassung 
tot, von der jetzigen Construction abzuweichen oder von der 
ferneren Anwendung englischer Weichen Abstand zu nehmen. 

15. Crouberger Eisenbahn. 

Besitzt keine englische Weichen. 



16. Eisass Uthrlagitthe Eisenbahnen 



Zahl der engl. 
Weichen 
Oberhaupt 


Neigungen von 


* - — — 

Davon 
a) in Haupt- 
gleisen 


liegen 
1 b) in Neben- 
gleisen 


89 


1:10 


10 


29 






Hiervon 4 Stftck 


Hiervon 14 Stück 






i ohne Ueberhfth. 


ohne Ueberböh. 



B. d. D. Es hätten im Ganzen 14 Entgleisungen statt- 
in-fonden. von denen 5 durch falsche Weichenstellang, bezw. 
Defecte an den Betriebsmitteln veranlasst wurden. Die andern 
9 Entgleisungen seien sämmtlich an Durchkreuzungen vorge- 
kommen, welche in Rangir- bezw. Nebengleisen, ohne Ueber- 
böhung der Zwangschienen liegen. Die Ursachen dieser Ent- 
gleisungen seien jedoch lediglich dem Umstande zuzuschreiben, 
dam die betreffenden Weichen auf frischen Anschüttungen lagen, 
welche plötzlich tbeilweise erhebliche Senkungen erlitten. 

Die gemachten Erfahrungen berechtigen zu der Annahme, 
da« die Verwendung englischer Weichen mit Neigung 1:10 
keine Gefahr für den Betrieb bieten. 

Uebrigens sei die Ucberhöbung der Zwangschienen bei 
sämmtlichen Weichen auf 40 m “ Höhe hergestellt worden. 

17. Ernst halbahn. 

Besitzt keine englische Weichen. 

B. d. D. Bedenken gegen Anwendung englischer Weichen 
bestehen nicht. Das Höherlegen der Zwangschienen wurde als 
ein wirksames Mittel gegen Entgleisungen angesehen. 

18. Eulin-Llbrrker Eisenbahn. 

Besitzt keine englische Weichen. 

19. Frank fort- Beb raer Eisenbahn. 



Zahl der engl. 

Weichen j Neigungen von 

überhaupt 




12 I : 10 


ln Haupt- und Nebengleisen. 



B. d. D. Bei schnell fahrenden Zügen seien Entgleisungen 
bis jetzt nicht vorgekommen. Dagegen sei einige Male bei lang- 
sam fahrenden Zügen, welche auf einige Meter Entfernung zum 
Stehen gebracht werden konnten, der letzte mit Bremse versehene 
Wagen entgleist, ohne dass jedoch eine Beschädigung an den 
Kreuzungsstttcken und den anschliessenden Schienen entstanden ' 



ist. Die Ueberböhung der Zwangschienen neben der Durch- 
sebneidung auf ÖO“" 1 dürfte jedenfalls eine grössere Sicherheit 
gewähren. 

20. Glürkttadt-Elnshorner Eisenbahn. 

Besitzt keine englische Weichen. 

21. Ilalberstadt-Blankeobirger Eisenbahn. 

Besitzt keine englische Weichen. 

22. Halle-Soran-Gnbener Eisenbahn. 



Zahl der engl. 
Weichen 
überhaupt 


1 

! Neigungen von 


Davon 
a) in Ilaupt- 
gleisen 


1 i o g e n 
b) in Neben- 
gleisen 


9 


1:10 


3 


6 


B. d. D. Nimmt Bezug auf die Aeusserung der Direktion 
der Berlin- Görlitzer Eisenbahn-Gesellschaft. 




23. Hannoversche Staals-Elseababi. 


Zahl der engl. 
Weichen 
überhaupt 


Neigungen von 


Davon 
a) in Haupt- 
gleisen 


liegen 
b) in Neben- 
gleisen 


313 


1:9 


186 


127 



B. d. D. Die bei den fraglichen Weichen gemachten Er- 
fahrungen könnten als günstig bezeichnet werden. 



Wenn einzelne Unfälle und Entgleisungen vorgekommen, so 
wären die Ursachen derselben meistentheils auf andere als in 
| der Construction der fraglichen Anlagen liegenden Umstände 
zurückzuf ohren. Besonders wo die Erhöhung der Zwangschienen 
I bis zu 50““ über Schienenoberkante ausgeführt sei, seien bei 
solchen Weichen Entgleisungen nicht vorgekommen, während im 
anderen Falle allerdings namentlich bei langsamem und durch 
kurze Stüsse unterbrochenem Durchfahren befürchtet werden 
könne, dass die Räder in den Kreuzungsstellen von der Fahrt- 
richtung abgelenkt würden, wie auch vereinzelt beobachtet sei. 

Man habe daher keine Veranlassung, von der bisher dort 
üblichen Construction der englischen Weichen abzugehen und 
eine steilere Neigung als 1:9 aiuuwenden. umsoweniger, als in 
diesem Falle eine stärkere Inanspruchnahme dor Schienen wie 
der Fahrzeuge unvermeidlich eintreten müsse, da die Contsroction 
der Weicheocurve mit einem Radius von 180™ nur durch An- 
wendung eines erheblich grösseren Zungenwinkels zu ermöglichen 
sei und hierdurch eine heftige und gewaltsame Ablenkung der 
Fahrzeuge von ihrer Fahrtrichtung nothw endig verursacht werde. 



24. Hessisrbe Ludwigs-Eisenbahn. 



Zahl der engl. 
Weichen 
überhaupt 


Neigungen von ' 




3 


1:10 


Liegen auf dem Ostbabnhofc zu 
Frankfurt a. M., werden aber von 
Personcuzügen nur auf dem gera- 
den Uleise befahren. 







B. d. D. Die Ursache der in englischen Weichen ver- 
kommenden Entgleisungen wird in dem sehr spitzen Neigungs- 
Winkel gefunden. Es seien nur drei Entgleisungen in einer 
auf Bahnhof Frankfurt a. M. befindlichen Weiche und zwar aus- 
schliesslich beim Kangiren vorgekommen; und zwar seien zwei 
Entgleisungen dadurch veranlasst, dass ruhig in der Kreuzung 
stehende gebremste Güterwagen durch die Maschine plötzlich in 
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Bewegung gesetzt worden; im dritten Falle habe sich die Ma- 
schine auf der Kreuznogsstclle befunden, durch plötzliches Dampf- 
geben sei dieselbe mit einer Achse in die falsche Spur gerathen. 

25. Hamburger Eisenbahn. 

Besitzt keine englische Weichen. 

2«. HOggelbahi (Industriebahn der Georgs-Marienhfltte bei 
Osnabrück.) 

Besitzt keine englische "Weichen. 

27. kirehhelntcr Ki>eabahn. 

Besitzt keine englische Weichen. 

28. Leipzig-Dresdener Eisenbahn. 

Besitzt keine englische Welchen. 

29. Ulbeek-Bfirhener Eisenbahn. 

Zahl der engl. 

Weichen Neigungen von 
überhaupt | 

4 1 : 10 Thcils in Haupt-, theila in Ne- 

bengleisen. 

B. d. D. Beim Durchfahren dieser Weichen mit ganzen Zügen 
seien weder Betriebsstörungen yorgekommen, noch Wahrnehmun- 
gen gemacht worden, welche das I’assiren dieser Weichen irgend 
bedenklich hÄtten erscheinen lassen. — Der von der Braun- 
schweigischen Direction hervorgehobene Umstand, dass beim Ab- 
stossen der Wagen behufs Itangirens derselben ln dem Falle 
leicht eine Entgleisung eiutrete, wenn der betreffende Wagen 
vor dem Stosse mit seiner Vorderachse über der Kreuznng ge- 
standen habe, sei gleichfalls beobachtet worden nnd sei man 
auch derselben Ansicht, dass bei einer Neigung der Kreuzung 
1 : 7 diese Erscheinung nicht eintreten könne. Bei neu eiuzu- 
legendcn englischen Weichen in Haupt- und Rangirgleiseu wer- 
den Krcuzungswinkel von 1 : 7 versuchsweise zur Anwendung 
kommen. 



.10. Magdehnrg-Haiberslfidter Eisenbahn. 



Zahl der engl. 
Weichen 
überhaupt 


Neigungen von 


Davon 
a) in Haupt- 
gleisen 


liegen 
b) in Neben- 
gleisen 


138 j 1:10 

1:9,8 

1 


j 96 


43 



B. d. D. Von den bis jetzt vor gekommenen 8 Entgleisungen 
seien nur drei durch die Kreuzungsstücke selbst henorgerufen. 
ln letzterem Falle seien bei 2 Entgleisungen die Kreuzungsstücke 
nach alter Construction mit Auflaufflücbeu für die Radflantscben 
versehen gewesen und durch den meist einseitigen Gebrauch in 
denselben eine Rinne entstanden, in welche die Radflantscben 
beim Gebrauch in der anderen Richtung einfielen und sonach 
von der ursprünglichen Fahrrichtung abgelenkt, entgleisten. 

Die dritte Entgleisung sei bei einem Braunschweigischen 
Wagen vorgekommeu, welcher an einer Ach»? eine um 25““ 
vergrößerte Spurweite zeigte. Da eine andere Ursache der 
Entgleisung nicht zu constatiren war, so sei s. Z. angenommen 
worden, dass der seitliche Druck des Windes bei dem vorhan- 
denen Spielraum der Achse letztere in die andere Richtung in 
dem Augenblicke gelenkt habe, wo solche sich an der fübruogs- 
losen Stolle des Kreuzungsstüekes befand. 



Die Kreuznngsstücke mit Neigung 1:8 — 1:10 könnten als 
gefÄbrlich nicht bezeichnet werden, vielmehr dürfte deren Bri- 
i bebaltung sich empfehlen. 

AuBserdem Uessen sich die Seitens Braunschweigs zum Er- 
satz für englische Weichen constrnirtcn Weichen bei den ge- 
wöhnlichen Gleisentfernungen und bei Weichen mit geraden 
Zangen, wie solche auf den Strecken im Gebrauch sind, nicht 
verwenden. 



3t. Magdebn rg-Leipziger Eisenbahn. 



Zahl tier engl. 


Davon 


liegen 


Weichen Neigungen von | 


a) in Ilaupt- 


b) in Net*en- 


überhaupt 


gleisen 


gleisen 


29 | 1:10 


6 


23 


19 | 1:9 


2 


17 



B. d. D. Die staUgefundenen Entgleisungen seien haupt- 
sächlich in Nebengleisen, welche zum Rangiren benutzt werden 
und wo in Folge des Bremsen* der Wagen häufig ein ruck- 
weises Anziehen resp. ein Zurückstossen derselben stattöndrt. 

I vorgekommen. 

Die Ursache der Entgleisungen in englischen Weichen Sri 
| vornehmlich in der Durchkreuzung der Weichengleise in cinetn 
: sehr spitzen Winkel zu suchen , man müsse aber auch noch 
• andere Umstände, wie z. B. das vorerwähnte nickweise An- 
! ziehen und Zurückstossen der Wagen beim Rangiren, als mit- 
wirkend bei den vorgekommenen Entgleisungen bezeichnen. Eine 
Ueberböhung der Radleuker von ca. 50““ würde vielleicht ge- 
! eignet sein, den Mangel der Führung zu beseitigen. 

Im Allgemeinen könne man der Ansicht Braunschweigs 
dass durch Einführung eines steileren Neigungs- Verhältnisse* 
etwa im Verhältnis* 1:7 eine wesentliche Verbesserung der 
englischen Weichen erreicht werde, sich nicht anscbliessen. Aach 
, könne nachge wiesen werden, dass bei rationeller Wahl der 
! Zungenschienenlänge und der Krümmung derselben, es zwar 
möglich sei, unter Anwendung eines Minimal-Krttmraungslialb- 
messers von 180 Meter eine einfache englische Weiche in eine 
Gleiskreuzung vom Neigungsverhältniss 1 : 8,5 und ein« doppelt** 
j englische Weiche io eine Gleiskreuzung vom Neigungsverhilttis* 
I 1:9 einzulegen, dass aber für Verbindungen steilerer Gleis- 
i kreuzungen, als die eben genannten, die Anwendung einfacher, 
resp. doppelter englischer Weichen nur dann noch möglich sei, 

; wenu man den Curvengleisen einen kleineren Krümmungs-Halb- 
messer als 180 Meter geben will. Ausserdem dürfte mit Rück- 
sicht auf §. 63 der technischen Vereinbarungen des Verriß* 

■ Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen , welcher vorschreibt: 

«dass Ausweichungen in allen Gleisen, wo ganze Züge 
fahren , mit Radien von mindestens 180 Metern angelegt 
werden sollen*, 

die Anlage von englischen Weichen mit einem NeigutigsverMU- 
niss von 1 : 7 überhaupt wohl nicht zulässig erscheinen. 



12. Main-Ücckar-Bahn. 



Zahl der engl. 


■ 


Davon liegen 


Weichen 


Neigungen von , 


a) in Haupt- b) in Neben- 


überhaupt 1 


. 


gleisen gleisen 


1 


1:8 


1 
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B. d. D. Die Weiche liebe noch nie Anlass zu Ent- 
gleisungen gegeben , obgleich die Zwangschienen nicht erhöbt 
sind und die Weiche sehr stark benutzt wurde. Die Geschwindig- 
keit der dieselbe passirenden Züge sei jedoch sehr gering. 



53. Msia-Weser-Bahn. 



Zahl der engl. 
W riehen 
überhaupt 


Neigungen von 


Davon 
a) in Haupt- 
gleisen 


liegen 

b) in Neben- 
gleisen 


2 


1:10 


5 


5 


8 

B. d. D. 


1:9 1 

2 volle Kreuzungen mit dem 


Verhältnis» 1 : 9 



liegen auf Bahnhof Cassel in Gleisen, welche von sam entliehen 
ein- und au5fahren<len Personenzügen benutzt werden müssen. j 
Bei bereits mehrjähriger Benutzung hatten die Weichen zn Be- 
denken in keiner Weise Veranlassung gegeben. Die vielen Züge 
hatten die Kreuzungen ohne nachtheilige Folgen passirt und sei 
somit die Tbatsacbe bestätigt, da« die Krenzungsstelle von den 
Fahrzeugen durch das Beharrungsvermögen Überwunden werde. 

Dagegen seien in derartigen Doppelweichen bei ltangir- 
zflgen, welche gestossen werden und deren Fahrzeuge daher 
durch verschiedene Ursachen seitliche Bewegungen erhalten, 
leicht Entgleisungen auf dem Herzstücke eingetreten. Als wirk- 
sames Mittel gegen diese Entgleisungen seien die qo. Krcuzungs- 
stücke mit dem sog. Hohenegger’schen Sattel, einer 40 n,BS über 
Schienenoberkante liegenden Zwangschiene, versehen worden. 



34. MirkUrb-Postatr Eiitnbaka. 


Zahl der engl. 


Davon 


liegen 


Weichen 


, Neigungen von a) in Ilaupt- 


b) m Neben- ; 


überbau |rt 


gleiseo 


gleisen 


8 


1 : 10 2 


6 


B. d. D. 


Die fraglichen Weichen haben ! 


sich gut bewahrt 



und sind Entgleisungen darin bislang nicht vorgekommen. 



35. Merkten bargst he Friedrich-Franz Eisenbahn. 



Zahl der engl. Davon liegen 



Weichen 

überhaupt 


Neigungen von u) in Haupt- 
gleisen 


bl in Neben- 
gleisen 


7 

j 


*«* | 1 


6 


B. d. D. 


Die Weichen seien seit 1870 in 


Benutzung und 


mit überhöhten 


Zwangschienen nicht versehen , 


es habe bisher 



Überhaupt nur einmal in denselben eine Entgleisung und zwar 
beim Rangiren io Folge Anziehens der Bremsen kurz vor dem 
Herzstück stattgefunden. Im Uebrigen habe die Erfahrung con- 
statirt, dass bei dem dorLsoitigcn Betriebe Bedenken gegen die 
Anlage englischer Weichen mit Ilerzstückneijiung 1:10 nicht 
zu erheben seien. Man sei der Meinung, dass eine Ueberhöhung 
der Zwangschienen am Kreozungsstücke der englischen Weichen 
event. bis auf das zulässigste Maas» von öO“*“ 4 eine Vermehrung 
der Sicherheit herbeifuhren würde; jedoch vermöge man sich , 
nicht zu entschliessen, schon jetzt Versuche mit der von Braun- 
schweig vorgeschlagenen Construction für englische Weichen mit ! 



Herzstückneigung von 1 : 7 anzustellen , weil man glaube , noch 
weitere Erfahrungen dahin abwarten zn müssen, ob nicht beim 
Durchfahren solcher Weichen doch die Bewegungen der Loco- 
motiven und Wagen wesentlich erschwert würden. 






36. MiUlair-Elsenbahn. 



Zahl der engl. 
Weichen 
Überhaupt 


Neigungen von 


Davon 
a) in Haupt- j 
gleisen 


liegen 
b) in Neben- 
gleisen 


2 


1:10 


2 


- 



B. d. D. Das Durchfahren der Weichen habe bis jetzt 
zu besonderen Bemerkungen keine Veranlassung gegeben. 



37. hassaulsehe und Taunus-Elsenhahn. 



Zahl der engl. 
Weichen 
überhaupt 


Neigungen von 




M 


53 von 1 : 10 
1 „ 1:8 


In Haupt- und Nebengleisen. 



B. d. D. Die Weichen hatten sich bis jetzt in jeder Weise 
gut bewahrt, auch seien Entgleisungen bislang nicht vorgekommen. 
Ein wesentlicher Antheil an den günstigen Ergebnissen dürfe der 
Umstand haben, dass die Weichen sünimtlich auf eisernen Qner- 
schwcllen gelagert, wodurch eine völlig unverrückbare Fixirung 
aller Thcile in ihrer gegenseitigen Lage erreicht sei, wahrend 
bei Anwendung hölzerner Schwellen eine dauernd reguläre 
Lage der Construction kaum vorausgesetzt werden könne. 

Da nach den bisherigen Ergebnissen eine besondere Gefahr 
hinsichtlich der englischen Weichen bezw. Kreuzungen 1 : 10 
nicht gefunden sei, so würde es sehr bedauert werden, falls eine 
namhafte Einschränkung der Anwendbarkeit der fraglichen Wei- 
chen sollte ausgesprochen werden. 

Auch möchte man für die auf Holzschwellen liegenden 
englischen Weichen die Einführung der überhöhten Zwangs- 
schienen in den mittleren Kreuzungastücken, wbdarch einer Ab- 
lenkung ans dem Fahrgleise mit Sicherheit vorgebeugt werde, 
eher befürworten, als die Wahl einer steilen Kreuzungs-Neigung, 
bei welcher unter Voraussetzung einer nnr einigermaassen hin- 
reichenden, für das sanfte Passiren der Fahrzeugen so wichtigen 
ZungenlÜDge der in den technischen Vereinbarungen §. 63 nor* 
mirte Minimalradius der Weichencnrve von 180 Metern nicht 
mehr festgehalten werden könne und ein Passiren der krummen 
Strünge von schneller fahrenden Zügen allerdings ausgeschlossen 
werden müsste. 



38. hledersehleslseh-Mirkisebe Eisenbahn. 



Zahl der engl. 
Weichen 
überhaupt 


i Neigungen von j 


Davon 
a) in Ilaupt- 
gleisen 


liegen 
1 b) in Neben- 
gleisen 


132 


1:10 


41 


91 



B. d. D. Die vorgekom menen Entgleisungen hatten zum 
grossen Thcile bei Rangirbe wegungen wahrend des Durchfahrens 
der Weichen und hauptsächlich mit gebremsten Rädern statt- 
gefunden. 

Wenngleich die Richtigkeit der Auffassung Braunschweigs, 
dass die Ursache der Entgleisungen vorzugsweise in der Durch- 
kreuzung der Weichengleise unter einem sehr spitzen Winkel 
zu suchen sei, nicht bezweifelt werde, so könne man sich doch 
der daraus gefolgerten Ansicht Braunschweigs, nach welcher die 
englischen Weichen ganz zu beseitigen oder durch Weichen von 
grösserem NeigungsverhültnisB 1:7 zu ersetzen sein würden, 
nicht anschliessen. 
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Gegen die Beseitigung der englischen Weichen in den Haupt- \ 
gleise» , sei anzufübren, dass Entgleisungen hei schnell durch- , 
durchfahrenden Zogen, trotz des Mangels der Führung im | 
Kreuzungsstock bisher noch nicht vorgekommen seien, während 
die Beibehaltung der englischen Weichen, sowohl in den Ilanpt- ! 
als den Rangirgleisen und in Rücksicht auf die grosse Erleichterung ! 
für den Betrieb durchaus nothwendig erscheine. 

Die Einlegung von Weichen mit grösserem Neigungsverhält- 
niss bis 1:7 dürfte sodann wesentliche Schwierigkeiten dadurch 
herbei führen, dass die Radien der Weichencurven hierbei auf ein 
äusserst geringes Maas* reducirt werden und die Durchfahrt der 
Weichen, insbesondere die Bewegung der dreiachsigen Wagen j 
erschwert werden würde. 

Eine Verbesserung der vorhandenen Constrnctionen könne 
nur durch Erhöhung der bei den Kreuzungen liegenden Zwangs- 
schienen, durch welche Ilöherlcgung eine Längen- Verminderung 
derjenigen Slrecko der Kreuzung, in welcher die Räder ohne 
Führung laufen, herbeigeführt wird, erzielt werden. 



39. \srd hausen -Erfurter Eisrsbahn. 



Zahl der engl. 


Davon 


liegen 


Weichen 


1 Neigungen von a) in Haupt- 


b) in Neben- 


überhaupt 


| gleisen 


gleisen 


a 


1:10 I 1 


2 



B. d. D. Bezüglich der englischen Weichen mit flacher 
Neigung von 1:10 seien dieselben Erfahrungen gemacht, wie 
von der Braunschweigischen Eisenbahn -Gesellschaft, indem wieder- 
holt beim Rangiren Wagen auf den Herzstücken entgleist seien. ■ 
Die Anwendung einer steileren Neigung wird daher im Interesse | 
der Sicherheit des Betriebes für nothwendig gehalten. 

40. Oberlaosltzer und koUbus-Grssseibaiier Eisenbahn. 

Besitzt keine englische Weichen. 

41. Oberhessisrhe Eisenbahn 
Besitzt keine englische Weichen. 

42. Oberschlesisrbe EixinhalTa. 



Zahl der engl. 
Weichen 
überhaupt 


Neigungen von 




46 


1:10 


ln Haupt- and Nebengleisen. 



B. d. D. In den ersten 4 Monaten des Jahres 1875 seien 4 
Entgleisungen vorgekommen und hiervon 2 auf gebremstes Durch- 
fahren der Kreuzung zurückzuführen. In diesen wie in allen 
sonst beobachteten Fällen sei die Entgleisung nur bei langsamer 
Fahrt vorgekommen, während rascher fahrende Züge noch nie- j 
mals irgend eine Störung erlitten hätten. 

Die von Braunschweig construirte englische Weiche sei für 
den Betrieb auf der Oberschlesischen Bahn völlig unbrauchbar, 
da ihre Maschinen and ihre flrtdrige Personenwagen wegen der 
Radslände die fragliche Weiche nicht sämmtlich ungehindert 
pas'iren könnten. 

43. Oldrnhnrgixrhe Eisenbahn. 

Besitzt kein« englische Weichen. 



44. Ögtbabn. 



Zahl der engl. 


1 


Davon 


liegen 


Weichen 


■ Neigungen von 


a) in liaupt- 


1 b) in Neben- 


überhaupt 




gleiten 


gleiten 


249 


1:10 


m 


132 



B. d. D. Auf dortseitiger Bahn seien Entgleisungen bei 
Zügen, welche die englischen Weichen bezw. die Gleiskreuzuogea 
mit gleichmäßiger Geschwindigkeit durchfahren, nicht vorge> 
kommen. 

Es sei constatirt, dass Entgleisungen sowohl in diesen, als 
in allen übrigen Gleiskreuzungen von gleichem Winkel nur dann 
stattgefunden hätten, wenn Züge dieselben mit angezogenen 
Bremsen paaslrt hätten, auch wenn ln denselben gehalten and 
wieder augefahren worden sei, vorzugsweise aber daun, wenn 
nach dem Halten den Fahrzeugen eine der früheren entgegen 
gesetzte Richtung gegeben wäre. 

Die Ursache dieser Entgleisungen sei darin zu linden, dass 
bei den zur Verwendung gekommenen Herzstücken und Kreuzungen 
im Winkel 1 : 10 die Räder einer Achse auf eine Länge von 
240 mm angeführt liefen. 

Unter Beibehaltung der Gleisneigang von 1:10 Hesse sich 
die Möglichkeit der Entgleisung für die angeführten Fälle um 
ein Bedeutendes vermindern, wenn folgende drei Punkte bei der 
Construction der Kreuzungs-Herzstücke berücksichtigt würden: 

1) Die Spitze müsse bis zum mathematischen Kreuzangspuukte 
fortgelübrt werden. 

2) Die Zwangschienen seien bis auf oO““ 11 über Schienen- 
Oberkante za erhöhen. 

3) Die Spurriuno bezw. dio Entfernung zwischen den Fahr- 
schienen unter sich und den Zwangschienen sei auf das 
zulässig kleinste Maass zu bringen. 

Bei den so construirten Kreuzungen sei der von den Ri- 
dern einer Achse zu durchlaufende führungsloso Kaum nur noch 
148 mm lang, also um 92“ ra verringert. 

Wagen, deren Räder normales Profil haben, hätten bei den 
in einer so construirten Kreuzung angestellten Versuchen nicht 
zum Entgleisen gebracht werden können, wogegen letzteres in 
sonst gleich construirten , aber nicht mit überhöhten Zwang- 
schienen versehenen Kreuznngen leicht zu bewerkstelligen ge- 
wesen wäre. Nur bei solchen Wagen, deren Räder sehr scharf 
bezw. schwach gelaufene Plantschen gehabt, hätte bei möglichst 
ungünstiger Stellung eine Entgleisung herbeigeführt werden kön- 
nen. Eine nach diesen Principien auf Bahnhof Broraberg »an- 
geführte Kreuzung hätte sich gut bewährt. Es seien Unfälle in 
derselben noch nicht vorgekomnien. W T ähle man eine Neigung 
der Gleise von 1:9, so ergäbe sich in den nach obigen An- 
gaben construirten Kreuzungsstücken der führungslose Kama 
gleich 60““ lang. Entgleisungen seien schon hierbei auch bei 
stark abgenutzten Kodllantscben nicht mehr zu befürchten. Bei 
einer Neigung 1 : 8 bleibe ein filhrungsloser Raum von nur 
8 BI “. Würde die Neigung noch geringer, zn 1:7,15 angenom- 
men, so träte in den Kreuzungen eine führungslose Stelle für 
die durchlaufenden Räder überhaupt nicht mehr ein. 

Beim Durchfahren derselben sei das eine Rad einer Achse 
bereits auf 50 1 ““ Länge geführt, ehe das andere Rad »«ae 
Führung verliere. 
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45. Ostpreussisrbe Süd bahn. 

Zahl dpr engl. I Davon liegen 



Weichen 

Überhaupt 


Neigungen von | 


a) 4 in Haupt- 
gleisen 


b) in Neben- 
gleisen 


1 

B. d. D. 
auch hätten ül 
statt gefunden. 


1:10 — | 1 

Entgleisungen seien bisher nicht vorgekommen, 
berhanpt erwähnenswerthe Vorkommnisse nicht 

46. Rechte Uder-lfer-Eiseiibahu. 


Zahl der engl. 
Weichen 
überhaupt 


Neigungen von | 


Davon 
a) in Haupt- 
gleisen 


liegen 
1 b) in Neben- 
gleisen 


4 

B. d. D. 


1:10 ; 2 
Ungünstige Erfahrungen seien i 


2 

während des Be- 



Stehens der fraglichen Weichenanlagcn nicht gemacht, auch Ent- 
gleisungen auf denselben nicht vorgekommen ; man vermöge sich 
einer, die fernere Verwendung der englischen Weichen abspre- 
chend benrtheilenden Ansicht nicht anznschliesseo. 

Für die Gleisdurchkreuzung sei ein stumpferer Winkel als 
7 Grad bezw. eine stärkere Neigung als 1 : 10 wohl zweck- 
mässig, doch durfte der Winkel nicht so stampf gewühlt wer- 
den, dass die Fahrbarkeit der Curvenwinkel beeinträchtigt werde, 
wie dies bei der Neigung 1:7 der Fall sei. 

Die Neigung 1 : 10 hält man für dasjenige Maoss des 
KreozungswinkclB , bei welchem die KUcksichtnahmo auf eine 
möglichst Btumpfe Durchkreuzung mit der Grenze für die Fahr- 
barkeit der Curvengleise für Fahrzeuge aller Art zusammen falle. 



47. Rheinische Eisenbahn. 



Zahl der engl. 




Davon liegen 


Weichen 


Neigungen von 


a) in Haupt- 


1 b) in Neben- 


ütorhaupt 




gleisen 


1 gleisen 


218 


1:10 


106 


112 



B. d. D. Beim ruhigen Durchfahren der Kreuzungen seien 
Entgleisungen in den Purchschneidungen gar nicht vorgekommen, 
wohl aber beim Rangiren and namentlich beim Anziehen und 
Schieben nicht scharf gekuppelter Züge, welche über einer Kreu- 
zung standen. Die Zahl dieser Unfälle sei indess verhältnis- 
mässig so gering gewesen, dass in der Beibehaltung und in der 
weiteren Verwendung dieser Weichen kein Bedenken gefun- 
den werde. 

Während bisher die englischen Weichen an Stellen, an 
welchen durch die Kreuzungen rangirt werden musste, möglichst 
vermieden wurden, glaubt man dieselben jetzt auch dort unbe- 
denklich anwenden zu können, nachdem die Erhöhung der Flügel- 
schiene um 50 m “ über Schienenoberkante zugelassen worden sei. 



48. Saarbrücker und Rhein-Yahe-Bahn. 



Zahl der engl. 
Weichen 
überhaupt ; 


Neigungen von ■ 




8 


1 1 : 10 (resp. einem 
1 Winkel von 6° 1 
42' 38") 


ln den Haupt-, Güter- und 
Rangirgleisen auf den Bahnhöfen 
Creuznach, Neunkirrhen und St. 
Johann. 


B. d. ». 


Bei den auf 


Bahnhof Neunkirchen verlegten 



Weichen seien vor mehreren Jahren, wahrscheinlich in Folge 

Organ fUr di« Fortschritte dos KUenbahnweann. Nenn Folg«. Xilt. Band. 5- ! 



der ungünstigen Lage derselben, auf einem hohen, noch im 
Setzen begriffenen Damm, einigo Unfälle vorgekommen; nach 
Beseitigung de« betreffenden Uebelstandes seien Missstände weder 
bei dieser noch bei den übrigen gleichartigen Vorrichtungen 
beobachtet worden. Man glaube, nachdem die als durchaus 
vortheilbaft za bezeichnende Anwendung der erhöhten Zwang- 
schiene durch das Bahnpolizei-Reglement gestattet sei, die Ver- 
wendung der englischen Weichen in grösserem Umfange, ohne 
Gefährdung der Sicherheit des Betriebes vornehmen zu dürfen. 
Die von Braunschweig vorgeschlogene Anordnung biete zwar 
unstreitig grössere Sicherheit für das Befahren der Kreuzung, 
doch würden sich beim Einfahren in die Weichencurven un- 
zweifelhaft •heftigere Stöase bemerklieb machen, als dies bei der 
hier gebräuchlichen Coustruction der Fall sei; weitere Versuche 
müssten nach weisen , dass bei dem meist weiteren Achsstande 
des Deutschen Fuhrparks diese Anordnung schädliche Einflüsse 
auf letzteren nicht ausüben werde. 



49. Sithsisrbe Sfaats-ELrabahien. 



Zahl der engl. 
Weichen 
überhaupt 


Davon 

Neigungen von a ) in Haupt- 

gleisen 


liegen 
b) in Neben- 
gleisen 


46 


1:10 | 3 


43 


8 


1 : 13,5 


13 


4 


1:9 


4 


2 


1:7 


2 








55 


| 5ß 



B. d. D. Entgleisungen seien nur bei englischen Weichen 
mit Neigung von 1:10 vorgekommen und hätten vorzugsweise 
dann stattgefunden , wenn die auf den Kreuzstücken stehenden 
Wagen beim Rangiren etwas starken Anstosa erhielten oder da- 
selbst plötzlich gebremst wurden. 



36. Sul-Elnrnkakii. 


Zahl der engl. 
Weichen 
ül>erhaupl 


Neigungen von ; 


* 


2 


1:9 i 


ln GüterwhuppengleUen. 



B. d. D. Die Weichen hätten sich während des einjähri- 
gen Betriebes gut bewährt and seien Entgleisungen durch die- 
selben nicht veranlasst worden. 



51. Thüringische Eisenbahn. 



Zahl der engl. 


Davon 


liegen 


Weichen > Neigungen von 


a) in Haupt- | 


b) in Neben- 


überhaupt 


gleisen 


gleisen 


81 j 1 : 9,5 


27 


54 



B. d. D. Dio Weichen liegen jetzt circa 9 Jahre; es 
habe in denselben nur eine Entgleisung stattgefunden ; dieselbe 
sei auf die C-onstruction der Weiche znrfickzufflhren. Die Be- 
denken der Braunschweigischen Verwaltung gegen eine zulässige 
Neigung der Durchschneidung bis 1 : 10 werden nicht getheilt, 
dagegen hierzu erwähnt, dass zur möglichsten Beschränkung 
der Länge, auf welche die Räder in den Durchschneidungen 
ohne Führung laufen, es nothwendig sei, die Spitzen der Durch- 
schneidongen bis in den mathematischen Dorchkreuzungspunkt 
fortzuführen. Hierbei wird empfohlen, die Kreuzungsstücke nicht 
R 1879. 26 
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von Hart- oder Stahlguss herzoatellen , weil die ganz scharf 
auslaufcnden Spitzen , die für ein sicheres Befahren unbedingt 
nöthig sind, sehr leicht wegbrechen. 

l>ie von der Braunschweigischen Direction erwähnte Ueber- 
böhung der Zwangsschienen um 50°“* Ober Schienenoberkante 
sei vor längerer Zeit empfohlen, hätte aber wegen der früher 
entgegenstehenden Bestimmungen des Bahnpolizei - Reglements 
nicht zur Ausführung gelangen können. 

Der Behauptung, es sei unbedenklich, englische Weichen 
mit der Neigung 1 : 7 selbst in Hauptgleise für durchgehende 
Züge zu legen, werde nicht beigepflichtet, weil das Fahren ge- 
gen die Weichenspitze so viel als möglich zu vermeiden sei. 

Nur die Verwendung b. g. halber englischer Weichen in 
Hanptgleisen für durchgehende Züge dürfte zulässig sein, da bei 
diesen in der geraden Richtung nicht gegen die W'eichenspitze 
gefahren würde. 



52. Tilsit-Insterburger Eisenbahn. 



Zahl der engl. . 


Davon 


liegen 


Weichen Neigungen von 


a) in Haupt- 


| b) in Neben- 


Oberhaupt 


gleisen 


gleisen 


1 ! 1:10 


i 


- 



B. d. D. Obgleich dieW T eiche beim Rangiren vielfach be- 
nutzt würde, so habe dieselbe zu Entgleisungen keine Veran- 
lassung gegeben. 



Nach den bisherigen Erfahrungen würde die Verwendung 
der englischen Weichen in den Personen- und Hauptgleisen für 
unbedenklich gehalten, doch wird empfohlen, englische Weichen 
von durchgehenden Zügen stets in der geraden Richtung der 
betreffenden Gleise pas&iren zu lassen. 



53. Westfilisrhe Eisenbahn. 



ZAhl der engl. 
Weichen 
Überhaupt 


Neigungen von 


Davon 
a) in Haupt- 
gleisen 


liegen 
b) in Neben- 
gleisen 


31 


Grösstentbeils 


8 


23 




1 : 9, nur einige 








haben Neigung 








1 : 11 | 


1 





B. d. D. Es seien hauptsächlich im Jahre 1869 Entglei- 
sungen vorgekommen , welche nach den vorgenommenen Unter- 
suchungen durch zu grossen Zwischenraum zwischen Fahr- und 



Zwangschiene und durch zu grosse Entfernung der beiden Spitzen 
des Kreuzstücks verursacht worden. Nach Umarbeitung der 
Kreuzungsstttcke seien in englischen Weichen mit Herzstück- 
neigung 1 : 9 Entgleisungen , welche ihren Grand io der Coo- 
I structiou derselben haben könnten, nicht mehr vorgekoimnen. 

Bei der Neigung 1:11 seien dagegen auch nach Umarbei- 
tung der Kreuzstücke noch 2 Entgleisungen eingetreten, welche 
durch den za spitzen Kreuzung? winkel verursacht sein dürften. 

| Nachdem diese Weichen mit einer Neigung 1 : 9 uragebaut, 

} hätten sie zu Entgleisungen nicht mehr Veranlassung gegeben. 

Die gemachten Erfahrungen hätten dahin geführt, auf eine 
Beseitigung der englischen Weichen mit Neigung 1:11 Bedacht 
1 zu nehmen , und sich für die Zulässigkeit derselben mit Nei- 
gung 1 : 9 auszuspreeben. 



54. Wfirttenbergisfhe Eisenbahn. 



Zahl der engl. 

Weichen Neigungen von 

überhaupt 


Davon 
a) in Ilaupt- 
gleisen 


liegen 
| b) in Neben- 
gleisen 


84 1 1:9 


2 


82 


1:8 






1 : 7,5 







B. d. D. Entgleisungen seien nur selten und nur aus- 
schliesslich durch mangelhafte Bedienung der Weichen veranlasst 
worden. Auf einem Kreuzuogsstück sei nur eine einzige Eot- 
i gleisung vorgekommen , deren Wiederholung durch Anwendung 
überhöhter Seitenschiecen Bicher zu verhüten sein würde. 

Das Durchfahren der in gerader Richtung liegenden Gleise 
einer englischen Weiche dürfe im Allgemeinen mit keiner grös- 
seren Gefahr verknüpft sein, als das Durchfahren der mit ge- 
| wohnlichen Weichen ausgestatteten Haupt gleise und erscheine 
| das Einlegen englischer Weichen in Hauptgleise, welche von 
durchgehenden Zügen in gerader Richtung befahren werden, un- 
bedenklich; da aber wegen der vielen in einer engl isehen Weiche 
! neben einander liegenden beweglichen Tbeile die Ueberskbt über 
dio jedesmalige Stellung derselben erschwert und deshalb eia 
Versehen Seitens des bedienenden Wärtern oder eines Locomotiv- 
ftibrers leichter möglich sei, als bei den gewöhnlichen Weichen, 
so erscheine es durch die Vorsicht geboten, die Anlage eng- 
lischer Weichen von den durchlaufenden Hauptgleisen thonlickst 
fern zu halten. 



Beleuchtung der Bisenbahnwagen mit Leuchtgas. 

Mittheilung vom König!. Okcrmaschiuenraeitilcr Gust der Niederschi esisch-MärkiBchen Eisenbalm zu Berlin. 



Das Heft III. des diesjährigen Bandes dieser Zeitschrift ent- j 
hält einen Aufsatz über Beleuchtung der Eisenbahnwagen mit ! 
comprimirtem Leuchtgas, nach «System Brock», welcher wohl 
geeignet ist, über die Anwendung des Leuchtgases nach der 
bisherigen Methode, wie über die Zweckmässigkeit der verwen- | 
deten Apparate, «nach dem Erfinder derselben System Pintsch» j 
genannt, eine irrige Meinung zu verbreiten. 

Un> diese zu zerstreuen gestatte ich mir, anschliessend an [ 
meine specielleren Auseinandersetzungen in dieser Zeitschrift, | 



Jahrgang 1873 Seite 1, an der Hand der Th atsachen Folgend# 
hinzuzufügeu : 

Die Vorzüge des Systems Brock bestehen nach dem ge- 
nannten Aufsatz zunächst in der Construction des Regulators, 
bei welchem angeblich eine metallne Dinphragmascheibe, oombi- 
nirt mit Hebel und einem Ventil mit Kolben, als Differenzial- 
Ventil angebracht worden ist; eine Vereinfachung der bisherigen 
bewahrten Construction ist somit nicht erreicht, ob die Wir- 
kungsweise desselben die Resultate des Regulators von Pintsch 
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erreicht, (denn sie za übertreffen ist nicht erforderlich) ist mir 
zwar nicht bekannt geworden; die Angabe in dem bezeichneten 
Aufsatz, dass die Leistangen des Pin tsch’ sehen Regulators 
nur zwischen 0 and 1 Atmosphäre sicher wirken, zeugt indees, 
dass dem Verfasser die Wirhungsweise der Regulatoren nicht 
genügend bekannt ist. 

Das Leuchtgas strömt aas den Brennern mit einem Druck 
ron ca. 20— 25 nun Wasser, es würde somit schon ein Regulator, 
welcher wie angeblich der von Brock zwischen 11 Atmosphären 
und nur wenige Zoll Wasser tiefer funktionirt, noch nicht 
brauchbar sein, wogegen ein Regulator, welcher nur zwischen 
6 and 1 Atmosphäre regulirt, ganz unmöglich Verwendung linden 
könnte ; That sache ist , dass der Regulator von J. P i n t s c h 
tadellos functionirt, so lange als der Druck in dem Kecipienten 
denjenigen Druck nur am ein Minimnm abersteigt, welcher zum 
Ausfluss des Gases aus dem Brenner erforderlich ist. 

Auf die übrigen Punkte des Verfassers kurz eingehend, 
kann nur angeführt werden, dass die Benutzung des Syphon- 
Anscblusses für die Zaführnng des Oels zn den Retorten keines* 
wegs neu ist, da es bei jeder mit Storzflascbe versehenen Lampe 
angewendet wird, auch an den Apparaten von Hirzel u. A. 
langst eingeführt wurde, dass ind^s gerade die Erfahrung ge- 
lehrt hat, dass er hier nicht am Platze ist. 

Die Idee, das Gas auf einen höheren Druck zu comprl- 
miren, um des Gewicht der mitzuführenden Redpienten zu er* 
massigen, liegt jedenfalls nahe; der Grund, dass hiervon bisher 
kein Gebrauch gemacht wurde, liegt wesentlich darin, dass bei 
einem Druck von über 10 Atmosphären, welchem das Gas als- 
dann in den S&mmelrecipienten unterworfen werden muss, sich 
ein Theil des Kohlenwasserstoffgases bis zum flüssigen Zustand 
verdichtet und die ökonomische Verwendung dadurch wesentlich 
beeinträchtigt wird. Dass die Verwendung alter Locomotivkessel 
zn den Sammelrccipienten nichts mit dem System Pintsch zu 
thun hat, wird kaum besonders erwähnt zu werden brauchen, 
ebensowenig dass man an Stelle derselben und sofern solche 
nicht zu Gebote stehen, andere Kessel verwendet, auch solche 
von geschweisstem Bessemer-Stahlblech, wenn dieselben in brauch- 
barer Qualität zu haben sind ; letzteres ist mir nicht bekannt, 
da die bisherigen Bern ühun gen nach solchen erfolglos waren. 
Was endlich die Pampon-Anordnung betrifft, so erscheint dieselbe 
zunächst wobl einfach und rationell , es muss indess doch auf 
den Umstand hingedeutet werden, dass das Gas nach dem 
Trockenapparat mit einer grossen Wasserfläche in Berührung 
kommt und dass hieraus doch wohl für die Benutzung im Winter 
bei strenger Kälte Bedenken entstehen können; aber auch die 
Benutzung eines anderen Stoffes als Oel, Glycerin hat, abgesehen 
von der Kostspieligkeit, andere Nachtheile, welche aus dem 
Niederschlag dos Kolüenwassersloffiiiessers entstehen und durch 
die Erfahrung genügend festgestcllt sind. 

Die neueren zur Comprimirung angewendeten Gaapumpen 
machen per Minute 25 Touren bei 300 mm Hub und haben keine 
Neigang zum Wanngehen, dennoch wird aus dem Grunde der 
Cylioder gekühlt, weil die Wärme durch die Comprimirung des 
ßases erzeugt wird und die quantitative Leistung der Pumpe 
sonst herabgemindert wird. 

Vergleicht man nun nach Vorstehendem die Abweichungen 



des Systems Brock gegen das bisher angewendete System 
Pintach, so kann bei unbefangener Beurtheilung dem ersteren 
der Name eines neuen Systems unmöglich beigelegt werden, es 
enthält vielmehr nur einige Abinderungs- resp. Verbesserungs- 
Vorschläge des unverändert beibehaltenen Systems. Dergleichen 
Verbesscrungsvorschläge sind ja nun jedenfalls Jedem der sich 
für die Sache interessirt willkommen und werden stets die ihnen 
gebührende Würdigung erfahren , es wären deshalb auch auf 
die, Seitens des Verfassers des Aufsatzes System Brock an die 
Direction der Niederschlesisch-Märkischen Eisenbahn gerichtete 
Offerten vergleichende Versuche angestellt worden , wenn nicht 
auf ergangene Anfrage vom 20. Noveincer 1875 die Antwort 
einging, dass das System Brock erst in einer Brauerei in 
Schwechat ausgeführt, an Eisenbahnwagen aber überhaupt noch 
keine Verwendung gefunden habe, da erst die Projccte dazu 
fertig geworden seien. 

Der Verfasser des Aufsatzes über das System Georg 
Brock hat eich hiernach anscheinend in seiner Eigenschaft als 
Vertreter des Herrn Brock und Inhaber eines internationalen 
Patentbureaus verleiten lassen, von ihm erhoffte Resultate schon 
als wirklich erreichte anzusehen; ob die Anwendung des so ge- 
nannten System Brock inzwischen bei Eisenbahnwagen Eingang 
gefunden hat, ist mir bisher nicht begannt geworden und wäre 
es im Interesse der Sache gewiss erwünscht, eventuelle Resultate 
darüber zn erfahren. 

Bezüglich der Wirkung und weiteren Einführung der Gas- 
beleuchtung nach dem von mir im Jahre 1873 beschriebenen 
Verfahren, gestatte ich mir Folgendes hinzazufügen : 

Die Wirkung und Zuverlässigkeit der Gasbeleuchtung hat 
im Bereich der Königlich Niederschlesisch-Märkisrhen Eisenbahn 
während der ganzen Zeit ihrer Anwendung nach Beendigung der 
Versuche, thatsächlicb nichts zu wünschen übrig gelassen. Stö- 
rungen an den Apparaten der Wagen sind nirgends' eingetreteu 
und sind die Kosten der Unterhaltung derselben kaum nennens- 
werth. Selbst bei dem schlechtesten Wetter und orkanartigem 
Sturm, welcher u. A. in diesem Jahre ‘durch Umstürzen von 
Bäumen und Telegrapbenstangen die Personenzage in ihrem 
Laufe hemmte, haben die Flammen der Wagenbeleuchtung an- 
standslos gebrannt und ist dies gewiss ein Beweis, dass nicht 
nur die Regulatoren , sondern auch alle an den Wagen befind- 
lichen Apparate ihrem Zweck vollständig entsprochen haben. 
Die Wagen mit Gaseinrichtung sind jedoch nicht nur auf der 
Niederschlcsisch-Märkischen Eisenbahn in Anwendung gewesen 
und muss im Voraus dem etwaigen Einwande begegnet werdeD, 
dass die Unterhaltung und Controle der Wagen eine ausnabms- 
weis umfangreiche gewesen sei, es sind vielmehr die Personen- 
wagen der diesseitigen Bahn auf alle Nachbarbaiinen übergo- 
gangen und haben z. B. auf der Route Berlin-Wien bei nur 
einmaliger Füllung in Berlin ohne jeden Anstand functionirt. 
Von den günstigen Erfolgen der Beleuchtungsart und der zuge- 
hörigen Apparate, haben sich denn auch viele andere Bahnen 
überzeugt und es wäre sicherlich der Ausspruch der deutschen 
Eisenbahntechniker nicht so günstig über die Beleuchtung der 
Wagen mit Gas, worunter das bisher allein bestehende System 
Pintsch nur verstanden werden konnte, ausgefallen, wenn 
nicht die erzielten Erfolge den Grund dazu angegeben hätten. 

26* 
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Die Anwendung der Gasbeleuchtung bat denn auch thal- 
sächlich eine nicht geringe Verbreitung gefunden und würdo 
naturgemäß noch grosseren Umfang erreicht haben, wenn nicht 
die seit längerer Zeit bestehenden und bekannten wirtschaft- 
lichen Calami täten hierbei hemmend gewirkt hätten. 

Gegenwärtig sind, soweit bekannt geworden, mit Gasbe- 
leuchtung durch J. Pint&ch eingerichtet: 

1) Königlich Niederschlesisch-Märkische Eisenbahn 497 Per- 
sonen- und Gepäckwagen, 

2) Königliche Ostbahn 247 Personenwagen, 

3) Berlin- Dresdener Eisenbahn 67 Personenwagen, 

4) Berlin- Hamburger Eisenbahn 33 Personenwagen, 

5) Magdeburg- Halberstädter Eisenbahn 4 Personenwagen, 

6) Kaiserliche Reicbspost auf verschiedenen Routen 30 Post- 
wagen, 

7) Metropolitain raiiway in London 18 Personenwagen. 
Bezüglich der letzteren Eisenbahn wird noch erläuternd 

bemerkt, dass deren Wagen bereits mit Gasbeleuchtung versehen 



waren, dieselbe wurde indess in Folge von eingehenden Besich- 
tigungen und Proben, welche die ersten Ingenieure genannter 
Bahn auf der Niederechlesisch-Märkiuchen Eisenbahn unternah- 
men, aufgegeben, and dafür das Beleuchtung« verfahren wie es 
hier gebräuchlich ist, adoptirt, wovon die Einrichtung der ersten 
18 Wagen den Anfang bildet. 

Ein weiterer gewiss schwer wiegender Belog für die sichen 
Functionirung der Gasbeleuchtung ist endlich die Thatsache, dass 
der neue Reisezug Sr. Majestät des Deutschen Kaisers ebenfalls 
mit Gas durch J. Pi nt sch eingerichtet wurde und tadellos 
functionirt hat. 

Nach diesen auf Thatsachen beruhenden Erfahrungen glaube 
ich diejenigen falschen Meinungen, welche man aus dem Anbau 
des Civilingenieurs R. Laders in dieser Zeitschrift etwa fassen 
könnte, abgewendet zu haben und glaube wohl an nehmen m 
dürfen, dass die Einführung der Gasbeleuchtung bei den Eisen- 
bahnen nirgends erfolgen wird , ehe man sich nach wirklichen 
Erfahrungen ein Urtheil gebildet bat. 



Berechnung eines eisernen Daches für einen polygonalen Locomotivschuppen. 



Vom Abtheilunga-ßaumeister Carl Wilcke in Melsungen. 
(Hierzu Fig. 1—6 auf Taf. G. 



Für vorliegende Dachconstruction wurde das englische 
System gewählt. Die Bercchnnngsweite beträgt 21 ra ,49 l die 
Dachneignng = 1:2 und Bind die übrigen Dimensionen in 
Fig. 1 enthalten. 

Belastung (für den Quadratmeter Dachfläche). 



a) V erticale Last. 

1) Eigengewicht (Schiefer). . . 75 Kgl. 

2) Schnee = 75. cos« ... 67 « 

Für die innere Seite . q — 142 Kgl. 

3) Lothrechter Winddruck 20 « 

Für die äussere Seite . p = 162 Kgl. 

b) Horizontale Last. 

Winddruck für die äussere Seite . h = 11 Kgl. 



Für die Constructionsglieder treten die ungünstigsten 
Spannungen dann auf, wenn beide Dachflächen der Eigen- und 
Schneelast ausgesetzt sind, der Winddruck aber nur auf eine, 
hier äussere Fläche wirkt. 

Nachstehende Tabelle vereinigt die verticalen beaw. hori- 
zontalen metrischen Belastungen an den Stellen der Knoten- 
punkte des Dachbinders. 



Verticale Lost 
der 

äusseren Seite 

.p. 


Horizontale Last 
der 

äusseren Seite , 

.b. 


Verticale Last 
der 

inneren Seite 
.q. 


po= 8.162—1296 


! h,= 8.11 = 88 


; qo =• 6,2 . 142 = 880,4 


pi = 7,4 . 162 — 1 1 98,8 


j hi = 7.4.11 ~ 81,4 


qi = 5,6.142 = 7i*5,2 


pi = 6,8. 162 = 1101.6 


b, = 6,8. 11 = 74,8 


lq*= 5.142 = 710.0 


ps = 6,2. 16*2 =1004,4 


h a = 6,2. 11=08,2 


j q 8 = 4,4. 142 = 624,8 



Die Reactionen dieser Belastung für die trapezförmigen 
Dachflächen d. h. die Knotenpunktsbelastungen der Sparrenbalken 
werden durch die Formeln für Eintellasten costinuirlicher Träger 
gefunden. 

Nach den in Fig. 2 angegebenen Bezeichnungen lauten 
diese Formeln: 

Für die Mittelstutzmomente. 

1) M c I 4 -(-2M 1 (l, + I l ) + M a l 1 = -iP 0 -^ (U-iM + itf 



Für den Auflagerdrnck. 

» +i p, (i=i) 

Hier haben nach Fig. 2 und 3 die Summen der Belastungen 
folgende Werthe:* 



**rA* 



(Po— Pi)Oo — »)' 



ln 



jd X= y pi i p+*( 1 «— 



- p '=/ 



Pa — *) 

1. 



. d x 



v Pj= y>-i±»Ari I ). dl 

o * 

Also verwandelt sich die unter 1 angegebene Formel, wenn 
M fl r= M 3 = 0 und Iq = 1, = 1 2 = 1 
in die folgende: 
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4 34, + M, = — (p, l + al — tx)(l* — x*).xdx — 

0 

I 

-p- J (Pjl + »'~ »x)(l — *)(21 — x)xdx 
0 

4M,+M J =--i-ip 1 (' ~ - '-£) + 

J,(^ - 1> X» + -2»Hx3 + 

4M, + M, = _[^ + P £ + ‘i’] 



) 4M. + M,-- — p,l» 

Id gleicher Weise bestimmt sich: 

) M 1 + 4M J = --i-p J l> 



8|= j^(4,5p 1 -3p,) + -i^p,i-+ + ^-J 

i 8) 8, = I ( 1,3 p, —0,2 Pa). 

c) Die Reaction S a . 

Sa *= ~ (2 Pa - 0.6 p,) - — (2 p, - 0,8 p,)+ ± 

f 1 [l*al + »G — *)]xdx-f- J " lP* l +*(' — *)](!— x) d x 

8, - l (0,3 p, - 0,2 p , )+ ± [ÄÜ + + ± a |* ] 

9) Sj = l(l,3pj — 0,2 p,). 

d) Die Reaction S 3 . 



and folgt dann: 

5) ' 



4M, + 10 M a = — 2p,l> 



8j = - jj (2Pa-0,5p,) + 



(Pjl-f al — ax)x.dx 



M, = (2 p, 0,5 Pj) 

Ma — — lg (2 pj — 0,5 p,) 



Mit Hülfe der nun getändenen Stützmomente und der vor- 
handenen Belastung ergiebt die unter 2 aufgeführte Gleichung 
die Auflagerreactkmcn. 

a) Die Reaction S 0 . 

Es wird 

s » = T + iP «( L T 3 ) 

s, = — -^r(2 P, — 0,5 P>)+ J iPi 1 + “(1— : x)] 0— x)d x 

S, = - jL(2p,-0,5p a )+^- / [p,l» + al»-2alx 
-o 

— p 4 1 x — a x 7 ] d x 

8»== — ^( 2 Pl -0,6 Pa) + ^[p, l*x + al3x — al x3 

p, 1 x a ax 3 *l 

2 ~Y~ J 

8 » = 1 ( 30 P> “ W Pl + "2" “ T) 
für a den Werth p, — pj gesetzt. 

7) SO = 1 (0,7 p, —0,3 p.^. 

b) Die Reaction S,. 

. 2 1 (2 p, — 0,5 jij) 1 , rt _ . . 1 

S, = Y= — Ts( 2 Pa — °, 5 Pi)+T7 



(p, 1 + al — ax)xdx+ -i- / (p,I-f»l 

8, = ±(4,5 p I -3p l )+ -i-pii’ 



(Pal + al— ax)(l— x)dx 
I 



Sa = - ^ (2 Pa - 0,5 p.) + ^ 

Es ist 

Pa = — also Pj = 2 pj — p„ 
wenn dies eingesetzt, so folgt: 

83 = 1 [m P|— ^ P a+ T (3p,-P,)+?L T' E? ] 

10) 8, =, 1(0,7 P, — 0,3 p,). 

Die »Summe dieser Reactionswerthe 

S = (l,5 Pj + Mpa)! 

ist, wie dies Fig. 1 Grundriss zeigt, der Belastung entsprechend. 

Nach Einsetzung der oben angegebenen Belastung und für 
1 s= 4 m , entstehen aus den Gleichungen 5 bis 10 die in folgen- 
der Tabelle angeführten und in Fig. 3 dargestellten Momente 
und Reactionen. — 



Vertic&le Last 
der 

inneren Fliehe. 

| Kilogmt 
Mi - 1317,89 
M, | - 1090,56 

do 1874,50 Kg. 
d, 8567,04 
d s 8066,84 
d a I 1083,76 

Suia- I 9031,20 



Die Reactionen R und R, des Daches wurden mittelst des 
aus dem beliebigen Pol 0 gebildeten Polygons und des Verhält- 
nisses m : n auf Grund der Annahme gefunden, dass das rechts- 
seitige, lose Auflager fähig sei, einen bestimmten Theil der 
Horizontalkraft zur Uebervrindung der Rollenreibung: 

t = *+.?! . Q = — . 10800 = 270 Kilogr. 

d 10 



— 

Senkrechte Laat 


Horizontale Last 




der 




der 


■utMieren Fliehe 


Süsseren Fläche 




.p. 




.h. 




Kilogut 




Kilograt. 


M, 


- 1969,92 


M, 


— 132,427 


M, 


— 1710,72 


M, 


— 116,174 


D„ 


2034,72 Kg. 


I ho 


138,16 Kg. 


I». 


5362,48 


h, 


363,44 


n. 


4769,28 


<■* 


828,84 


Do 


1645,92 


hj 


111,76 
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aufeunebmen und dass der Rest dem festen, links befindlichen ! 
Auflager zufalle. 

Bestimmung der Spannungen. 

Mit Hülfe der Reaktionen und der Richtung der Con- 
structionsglieder sind alsdann die Spannungen dieser zu erhalten. 

Es finden sich also aus R durch die bezüglichen Parallel- 
linien die Spannungen Ton 1 und 2. Erster** ist wie alle 
Druckkräfte durch Doppellinien dargeatellt. 

In dem Knotenpunkte D vereinige 1 mit bj p, zu der 
Resultante «, aus welcher 3 und 5 gefunden werden. — Durch 
die Zerlegung der vereinigten Spannungen 2 und 3 zu ß erhalt 
man für den Punkt E die Kräfte 4 und 6. 

ln F liefert die Vereinigung von 4, 5, hj, p 2 die Resul- 
tante y, aus welcher 7 und 8 sich ergiobt. 

In G sind 6 und 7 bekannt, durch ihre Resultante S ent- 
steht 9 und 10. In dem Scheitelpunkt C ist 8, h 3 , p 3l ^ be- ! 
kannt, die Resultante « liefert 11 und 12. Die bekannten 
Kräfte 10 und 11 des Punktes J geben k bez. 13 und 14. 
Ans der Resultante Ä der Kräfte 12, 13 und q, folgen 15 J 
und 16. Die Kräfte 14 und 16 zu vereinigt, liefern 17 j 
und 18. Auch kann 18 mit 19 durch R, bestimmt werden. 

Dimensioniruug. 

Für dta eisernen Sparrenbalken treten, wenn sie nur in 
den Knotenpunkten belastet, keine Biegungsmomente auf, daher 
nur die Druckspannungen in Rechnung zu ziehen sind. 



Der 6850 Kilogr. grossen Druckkraft des 3*, 8 langen 
Constructionsgliedes „7" soll der in Fig. 4 angegebene, aus zwei 
Winkeleisen mit Zwischenlagen bestehende Querschnitt Wider- 
stand leisten. 

Es besteht die bekannte Formel : ' 



PI* 

in welcher „a" als Sicherheitscoefficient für Schmiedeeisen 

höchstens 4- sein muss. 

5 

Das Trägheitsmoment bestimmt sich annähernd 

T = ~ . (1,3 . H’ + 14 . 1,3’) = rot. 300, 

so dass für a der Werth 

6850 . 380* _ 1_ 

“ — 3000000 . »00 . 9,00 5,98 

entsteht, also vollkommene Sicherheit vorhanden ist. 

In gleicher Weise sind die anderen Druckstreben fest za- 
stellen und werden die Querschnitte der übrigen Constructions- 
theile bei Annahme von 1000 Kilogr. Inanspruchnahme zu be- 
stimmen sein. 



Bobertag’» patentirte Stellvorrichtung für Weichen durch die »ie befahrenden Züge. 

(Hierzu Fig. 6—12 auf Taf. XIII. 



Die Erfahrung hat gelehrt, dass die optischen Signale nicht 
allein hinreichen für die genügende Sicherheit des Eisenbahn- 
betriebes, and daher ausser denselben auch andere Sicherheits- 
VorrichtungeD erforderlich sind. Besonders gilt dies für den 
sicheren und genauen Schloss der Weichentangen , weil durch 
das Weichensignal die Stellung der halb geschlossenen Weiche 
entweder nicht deutlich , oder wegen dichten Nebels gar nicht 
zu erkennen ist, oder aber weil der Locoraotivführer dieselbe 
zu spät bemerkt, oder endlich weil der Weichensteller aus 
Nachlässigkeit seine Weiche erst im letzten Augenblicke, viel- 
leicht erst während des Passirens des Zuges stellen will, und 
sie dabei in der Eile nur auf halben Schluss stellt. 

Zur Vermeidung dieser Uebelstände sind bis jetzt die den 
Jlerren Jtidel & Co. resp. den Herren Paravacini A Cle- 
ment patentirten Vorrichtungen am häufigsten zur Anwendung 
gekommen. Bei denselben bewirkt das die Weiche passirende 
Fahrzeug, che es in die Weiche einläuft, den genauen Weichen- 
schluss. Die Errichtung der Erateron ist folgende: 

Eine neben der einen Fahrechieoe und zwar innerhalb dos 
Gleises angeordnete Druekstauge wird durch kleine, gleich lange 
Hebel getragen, welche in unter der Fahrschiene befestigten j 
Lagen» drehbar sind. Durch den Druck eines Radflantsches auf 
die Druck stange wird dieselbe mit oder gegen die Fahrrichtung 
des Weges bewegt, je nachdem die Hebel vorher nach der einen 



oder andern Richtung geneigt standen. Eine Hebelvorrichttmg 
überträgt diese Bewegung auf die Weichenzungen und bewirkt 
so das genaue Anliegen derselben an der Backenschiene. 

Die zweite Vorrichtung besteht ebenfalls aus einer neben 
der einen Fahrschiene, und zwar ausserhalb des Gleises liegen- 
den Druckstange, welche an einem Ende an der Schiene drehbar 
befestigt ist. An dem andern Ende trägt diese Drnckstange 
einen Keil mit nach unten gekehrter Schärfe, welcher durch 
den auf die Druckstange wirkende Raddruck einen anderen mit 
der Zangenvorrichtung in Verbindung stehenden Keil , dessen 
Schärfe nach oben gekehrt ist, nach der einen oder anderen 
Seite zu verschieben strebt, und so den genauen W eichenschluss 
für die eine oder die andere Fahrrichtung bewirkt. 

Bei der ersten Vorrichtung ist der Uebel stand, dass bei 
verticaler oder nahezu vertiealer Stellung der Hebel, <L i. bei 
halbem Weicheaschlasse , die Druckstange durch den vertiefen 
Druck der Räder nicht bewegt werden kann und eiu Bruch an 
der Vorrichtung, gewöhnlich an den Hebellagern, erfolgt. 

Die zweite Vorrichtung ist unzuverlässig, weil die Keil- 
flächen nur eine geringe Neigung erhalten können und stets 
sehr glatt und frei von Saud und Stanb gehalten werden müssen, 
um einen Bruch in der Vorrichtung oder gar eine Entgleisung 
der Fahrzeuge zu vermeiden. Beide Vorrichtungen, besonders 
die letztere, erschweren sowohl das Stellen der Weiche durch 
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den Weichensteller als auch das sogenannte Aufschneiden der 
Weiche durch ein aus derselben fahrendes Fahrzeug bei un- 
richtiger Weichenstellang. Bei der letzten Torrichtung kann es 
sogar Vorkommen, dass dem Weichensteller das Umstellen der 
Weiche überhaupt unmöglich ist, was besonders dann zu Ent- 
gleisungen oder Zusammenstössen Veranlassung geben kann, wenn 
der Weichensteller kurz vor der Einfahrt eines Zuges in die 
Weiche die unrichtige WeichenBtellung bemerkt, und dann keine 
Zeit mehr hat die Stellvorrichtung von den Weichenzungen ab- 
ralüsen. Ausserdem bedingen bei diesen Stellvorrichtungen die 
langen Druckstangen ein früheres Umstellen und das weitere 
Vorziehen der Fahrzeuge über die Weiche hinaus, nämlich um 
die Lange der Vorrichtung. Letzterer Umstand kann bei be- . 
schränkten Gleis- und Weichenanlagen hinderlich werden, be- j 
riehongsweis© die Anbringung der qu. Vorrichtung verbieten. 

Bei der J ü de 1* sehen Vorrichtung wird die Länge der 
Druckstange in der Regel grösser hergesstellt , als die grösste , 
Entfernung zweier auf einander folgender Achsen eines Eisen- 
bahnzages , damit ein Verstellen der Weichenzungen während 
des Passiren des Zuges unmöglich ist. Ein selbsttätiges Zurück- j 
schlagen ist aber auch bei kürzeren Druckstangen nicht möglich, j 
denn, wenn die erste Achse eines Eisenbahnzuges durch ihren 
Drtck auf die Sicberheitsvorrichtung die Weichenzungen für 
«dp Fahrrichtnng genau schliesscud eingestellt hat, so ist ein 
Zurückschlagen der Zungen nicht mehr möglich, weil dieselben 
durch d&s Gegengewicht am Weichenbocke gegen die Backen- 
srhienen gedrückt werden. Es bleiben daher die folgenden Achsen 
• hne Einfluss auf die Stellvorrichtung. Es könnte daher «in 
Verstellen der Weichenzangen , während ein Zug die Weiche , 
l'Msirt, nur durch den Weichensteller geschehen. Aus diesem ! 
Grunde die Vorrichtung länger anzufertigen, ist aber den im , 
Vorhergehenden angeführten Nachtheilen einer langen Yorrich- j 
tung gegenüber nicht geboten. 

Die im Vorhergehenden erwähnten Uebelstände sind durch 
die in Fig. ft — 12 auf Taf. XIII dargestellte, in Nachstehendem j 
beschriebene Construction so viel als möglich zu beseitigen versucht: I 

A ist eine neben der einen Fahrschiene ausserhalb des 
Gleises befindliche, möglichst kurze Druckstange, deren Ober- 
kante in ihren tiefsten in der Zeichnung so — . — . — . — 
und so — • * — . . — . . punktirten Stellungen in solcher Höhe i 
bber der Schienenoberkante liegt, dass sie beim Passiren eines 
kades gerade von der conischen Lauffläche der Kadbandage 
berührt wird. Diese Stellung der Druckstange entspricht dem 
genauen Weichenschlussc für die eine oder die andere Fahr- 
richtung, während die höchste in der Zeichnung mit aosgezoge- 
Rpn Linien angegebene Stellung der Druckstango der mittleren 
Stellung der Weichonzungen entspricht. 

B und B* sind ein Paar Hebel, an deren oberen Enden 
die Druckstange um den Bolzen C drehbar ist: die unteren 
Enden dieser Hebel sind auf dem Bolzen D, welcher in dem j 
onter dem Fuase der Fahrschiene genieteten Lager E ruht, ! 
drehbar. An dem Lager E befinden sich die Knaggen F, F*. F J 
und F 3 , welche die schwingende Bewegung der Hebel B und B 1 
mit der Druckstange begrenzen. Diese Bewegung beträgt bei 
der vorliegenden Construction für den Drehpunkt C der Druck- 
«tange 20“ m nach jeder Seite. 



G ist ein mit Frictionsrolle H versehener Doppelhebel, 
welcher die Druckstange an einer zweiten Stelle unterstützt und 
in der Entfernung D J vom Drebungspunkte D der beiden Hebel 
B und B 1 in dem unter dem Schienenfusse genieteten Lager E 
drehbar ist 

Der Hebel G ist mit einem andern Hebel K auf denselben 
Bolzen J befestigt. Ersterer wird warm auf den Bolzen J ge- 
zogen, während Letzterer durch Feder und Nuth auf demselben 
befestigt wird. Der Hebel K ist mit einem Schenkel des um 
den Zapfen M drehbaren Winkelhobel L durch eine Stange N 
verbunden. Der andere Schenkel des Winkelhebels Ist mittelst 
eines Bolzens 0 in dem länglichen Loche der vorderen Zungen- 
verbindungsstange P leicht drehbar befestigt. 

Befindet sich nun die Oberkante der Druckstange A nicht 
in ihrer tiefsten Stellung, mithin die Weiche für keine Fahr- 
richtung eingestellt, so wird durch den verticalen Druck eines 
Rades auf die Druckstange der Hebel G seitwärts gedrückt und 
diese Bewegung darch den Hebel K, die SUoge N und den 
Winkelhebel L auf die Zungenverbindungsstange übertragen. 

Damit nun auch bei verticaler oder nahezu verticaler Stel- 
lung des Hebels G die Vorrichtung sicher fnnctionirt, ist 1) unter 
der Druckstange ein keilförmiger Ansatz Q vorgesehen, dessen 
Schneide bei verticaler Stellung der Hebel B, ß 1 und G auf 
der Frictionsrolle II des Hebels G ruht, und 2) wie bereits 
oben erwähnt, die Druckstange auf den Hebeln B and B 1 
schwingend gelagert, so dass durch den Stoss eines Rades gegen 
die Druckstange die Schneide des Keiles Q an der Rolle Q 
hinunter geleitet. Macht man non die Basis des keilförmigen 
Ansatzes länger (in der Zeichnung 70 um lang), als die Druck- 
stange sich in der Längenrichtung bewegen lässt, so wird die 
Rolle von einer der beiden Keilflächen berührt, und durch den 
verticalen Druck des Wagonrades an derselben hinaufrollen und 
seitwärts gedrückt, mithin die Vorrichtung in Wirksamkeit ge- 
bracht. In jeder anderen nicht verticalen Stellung wird der 
Hebel G leicht seitwärts geschoben. Die ungünstigste Stellung 
der Vorrichtung wird diejenige sein, wo die Keiispitze auf der 
Rolle ruht und die Druckstange sich in der äussersten Stellung 
ihrer Längen Verschiebung befindet, weil dann durch den Stoss 
des Rades gegen die Druckstange in der Richtung, in welcher 
dieselbe sich nicht weiter verschieben lässt, die Keilfläche nicht 
mit der Rolle in Berührung ist. Da aber die Rollenmitte schon 
aus der verticalen Stellung des Hebels G verschoben ist (in 
der Zeichnung nur 20“) so wird schon der verticale Druck des 
Rades auf die Druckstange die Vorrichtung in Thätigkeit setzen. 

Für Weichen, bei denen sich unmittelbar vor dem Weichen- 
anfango kein Schienenstosa befindet, kann die Druckstange näher 
an die Weichenzungen gelegt werden, wodurch die vorhin er- 
wähnten Nachtheile einer langen Stellvorrichtung noch verrin- 
gert werden. 

Damit der Druckhebel nicht durch irgend welchen Zufall 
auf die entgegengesetzte Seite der Hebel B und B 1 gelegt wird, 
ist das Ende desselben durch eine kleine Kette am Fasse der 
Fahrschiene befestigt. 

Für Stuhlschienen erhalten die Hebellager eine andere Form. 
Dieselben werden über den unteren Schienenkopf geschoben und 
durch Klemmschrauben an demselben befestigt. 
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Ueber Befestigung der vorderen Cylinderdeckel an Locomotiven. 

Vom Kgl Eisenbahn-Maschinenmeister A. Wojtt in St. Wendel. 



(Hierzu Fig. 1— ■ 

Die Befestigung der vorderen Cylinderdeckel ist gewöhnlich 
derart hergestellt, dass Deckel und Cylinder eine kleine Dieht- 
fläche haben, welche durch Schrauben, die durch die Flantsche 
von Cylinder und Deckel gehen, fest aufeinander gepresst werden, 
wie dieses in Fig. 1 and 2 auf Tof. XIII. dargcstellt ist. 

In der Praxis haben sich folgende Uebelstände dieser 
Cy linderd eckelbefesti gang gezeigt. 

1. Wenn der Deckel wahrend der Fahrt nndicht wird, 
so versucht gewöhnlich das Locomotiv-Personal durch starkes 
Anziehen der Schrauben die Dichtung wieder herzustelleo, wobei 
häufig der Plantsch des Deckels abgerissen wird oder einen Sprung 
bekommt. 

2. Wenn ein solcher Deckel undicht geworden ist, so kann 
derselbe nicht ohne Weiteres wieder aufgescbliffen werden, indem 
die Schrauben, welche sich Ober dem vorderen Einströmungs- 
kanaie and vor dem Schlammhahne befinden , nicht zarückge- 
sc hoben werden können, da solche als Schraubstifte eingeschrnnbt 
sind. Beim Versuche diese Schrauben heranszndreben brechen 
solche häufig ab und müssen herausgebohrt und später durch 
neue ersetzt werden. 

3. Beim Brechen einer Kolbenstange und Darchüiegen des 
Kolbens nach vorne wird der Cylinderfiantsch hftnfig beschädigt, 
ja oft ein Stack des Cylinders selbst mit heraasgerissen. 

Zur Vermeidung dieser Uebelstände ist an mehreren Loco» 
motiven der Rhein-Nahe- Bahn die in Fig. 3 und 4 auf Taf. XIII. 
dorgesteiite Cylinderdeckolbefestigung angebracht worden and hat 
sich solche sehr gut bewährt. 

Der Deckel hat hiernach nur einen äusseren Dr *c messer 
gleich demjenigen der Dichtungsfläcbe am Cylinder. Die Be- 
festigung wird durch Krempplatten bewirkt , welche nicht bis 
zur inneren Cylinderfläche Ubergreifen. Bei dieser Befestigung 
werden die vorerwähnten Uebelstände vollständig vermieden, 
indem: 



auf Taf. Xm.) 

1. Beim Undichtwerden des Cylinders die Schrauben vom 
Personale angezogen werden können, ohne dass eine Gefahr für 
die Beschädigung des Deckels vorhanden ist 

2. Ist ein solcher Deckel nndicht geworden, so kann eäo 
Au (schleifen desselben ohne Umstände stattfinden. Da der ganze 
Deckel innerhalb der Befestigungsschrauben liegt, so ist es ukhl 
nothwondig, die vorerwähnten Schraubstifte am Einströmnngs- 
k anale und Schlammhahne, behufs Aufschleifens des Deckels, za 
entfernen. Das Aofschleifen wird auf folgende Weise vorge- 
nommen. Nachdem man den Deckel abgenommen, wird die 
Dichtääche mit Oel befeuchtet and mit feinem Schmirgel bestreut, 
sodann der Deckel mittelst dreier (im Dreieck liegender) leise 
angezogener Krempplatten vorgebeftet. Ein gekröpfter Hebel 
wird mittelst zweier Kopfscbrauben auf die mit aa bezeichnet^ 
and mit Gewinde versehenen Verstärkungen anfgeschraubt. Durch 
Auf- und Ab-Bewegnng des Hebels and allmähligcs Anziehen der 
genannten 3 Krempplatten ist der Deckel sodann schnell wieder 
dicht zu schleifen. 

3. Bei der ersten Befestigung des Cylinderdeckels muss 
der Plantsch des Deckels stark sein, um durch das Anziehen der 
Schrauben nicht abgerissen zu werden (hier 25 — 26““). Bei 
der neoen Befestigung kann der Flantsch erheblich schwächer 
sein, da der Deckel ringsum fest anfliegt; derselbe wird jetzt 
nur 18““ stark gemacht. Beim Durchfliegen eines Kolbens wird 
daher nnr der mittlere Theil des Deckels herausgedrückt , der 
Cy linder aber bleibt unbeschädigt. 

Die Construction sieht nicht schlecht ans; es steht indessen 
auch Nichts im Wege, solche durch ein über die Krempplatten 
gelegtes messingenes Verkleidungsblech zu verdecken. 

Besondere Uukosten erwachsen durch Anwendung dieser 
Constrnction ebenfalls nicht, da die gewöhnlichen Cylinderdeckel 
nach entsprechender Abänderung verwendet werden können. 

St. Wendel, den 23. Mai 1876. 



Ausblas -Ventile für Cylinder und Schleberkästen. 

Von Berthold Port, Ingenieur der Gestern Nordwestbalm in Trautenau. 
(Hierzu Fig. 5-7 auf Taf. XIU.) 



Die hei den locomotiven gebräuchlichen Wechsel (Hähne) zum 
Ausblasen des in den Cylindern und Schieberkästen sich ansammeln- 
den Condensationswassers haben in mancherlei Beziehung Mängel, j 
welche durch die Anwendung dieser Ventilconstruction wesentlich 
vermindert und theil weise ganz beseitigt werden. 

Das im Gehänse a (Hcthguss) doppelt geführte Ventil b 
(Eisen) wird durch den gabelförmigen Hebel c, welcher sich um 
Zapfen dreht und mit jedem Zugmechanismus bei d in Ver- 
bindung gebracht werden kann, gehoben, in welcher Stellung 
das Comlensationawasser zwischen Gehänse and Ventil durch- 
strömt und durch die Oeffnung e in's Freie austritt. Wird der | 



Zugmechanismus umgestellt, so entfernt sich der Hebel von dem 
Ventile, worauf dieses tbeils durch die eigene Schwere, theils 
durch den im Cylinder herrschenden Druck heran terfällt und 
im Sitze abdichtet. 

Fig. ö zeigt die Stellung des Apparates iu geschlossenem, 
Fig. 6 in geöffnetem Zustande. 

Wirkt der Kolben saugend, so hebt sich das Ventil uml 
stellt die Comm unication mit der äusseren Luft 
selbstthätig her, was bei Thalfahrteo von wesentlichem 
Vorth eile für Erhaltung der Cylinder ist. 

Die geringe Höhe des Venülgeliäuses, welche beiläufig nur 
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den dritten Theil der Wecbselgehänse beträgt, hat im Gefolge, 
dass dieser Bestandteil, namentlich bei tiefliegenden Cylinderu, 
weit seltener Beschädigungen aasgesetzt ist. Die Erhaltungskoston 
gestalten sich ausserdem noch durch den Umstand wesentlich 
geringer, das» das häufige Reguli ren und demzufolge auch Aus- i 
wechseln der Wirbel erspart wird. 

Der Fall, welcher öfter bei Cy linderwechseln eintritt, dass 
dieselben in Folge Verstopfens der Kanäle ihre Functionen voll- 
ständig versagen, kann bei diesen Ventilen nicht wohl Vorkommen, j 



Im Vergleiche mit den Wechseln sind noch die leichtere 
Beweglichkeit, ferner die Vermeidung aller Bestandteile, welche 
sich losrütteln können, sowie die geringeren Anscbaffongskostcn 
hervorzuheben. 

Diese bereits im Juni 1875 ausge führten und seit längerer 
Zeit an Maschinen der österr. Kordwestbahn in Verwendung 
befindlichen Ansblasvcntilc haben sich in jeder Beziehung bewährt. 

Trauten au, den 10. Mai 1876. 



Verbesserungen des Schau weck ergehen Oeltropfapparates. 

(Hierzu Fig. 13 auf Taf. XIII.) 



Die im Laufe der Zeit gemachten Erfahrungen benutzend, 
habe ich meinen schon bekannten pat. Oeltropfapparat , dessen 
Construction von 1870 im Organ 1871, Heft V. erschienen ist, 
mit Verbesserungen versehen , welche leichtere Zerlegbarkeit 
and grössere Dauerhaftigkeit zum Zweck haben. Die auf die 
Wirkungsweise Bezug habendo innere Einrichtung wurde voll- 
ständig unverändert gelassen. 

1. Beim Zerlegen war man meistens gewohnt, erst die 
Fflllschraube beraus/unehmen und dann den Schlüssel am oberen 
Sechseck (in Construction 1870) anzosetzen, statt umgekehrt. 
Sehr natürlich wurde hierbei die Schraubenöffnung und der 
Dichtungsring a oval gedrückt und mit der Undichtheit die Un- 
wirksamkeit herbeigeführt. Deshalb ist in der Construction 1876 
das obere Sechseck in einen runden Körper verwandelt, an 
welchem kein Schlüssel anzosetzen ist. Der Schlüssel wird jetzt 
au dem — früher innen gelegenen, jetzt nach Aussen gelegten — 
Achteck angesetzt und da dieses Achteck fast noch einmal so 
gross ist, als das frühere Sechseck, so ist leichtes Oeffnen auch 

festgebranntesten Apparates erreicht. 

2. Beim neuen Apparat schliesst der Kolben C dampf- 
dicht ab uud ist das Füllen auch beim undichten Regulator er- 
möglicht. Damit nun der — wenn auch beständig fettlaufende, 
schliesslich doch abgenutzte — Kolben überbüchst werden kann, 
ist dieser Kolben C in der Construction 1876 mit der Stell- 
schraube D versehen, mittelst welcher sich der Führer jederzeit 
ohne Beihülfe der Werkstätte den Kolben dichtschliessend her- 
steilen kann. 

Es wäre leicht eine eigene Absperrvorrichtung anznhringen, 
wie bei Sorte IV. meiner Apparate: Hierbei ginge jedoch der 



Hauptvorzug — bloa eine nach Aussen führende Oeffnung, also 
blos eine Gelegenheit zur Undichtheit zu besitzen — verloren. 
. Nur auf besonderen Wunsch beschaffe ich Louoniotivapparate 
! mit eigener Absperrung, bei welcher ebenfalls der Hahn streng 
[ vermieden kt. 

3. Als Verbesserungen sind ferner anzusehen , dass jetzt 
schon nach Umdrehung der Kolbenabschluss beginnt , dass 
das Rohr R aus einem Stück besteht, sowie dass der Deckel, 
wegen der ringförmigen Messerschneide, aus hartem — und der 
Kelch, wegen des Zapfens Z, aus zäher|m Metall hergestellt ist. 

Bekanntlich wirkt mein Apparat tropfenweise im Verbält- 
nisa zu Druck und Geschwindigkeit. Würde das vor Verstopfung 
sicher geschützte Capillarrohr in Folge alter zerrissener Siebe 
schliesslich doch verstopft werden, so würde der Apparat immer 
noch und zwar als Condensationsbüchse wirken. Wenn man mit 
dem plötzlich wirkenden verschwenderischen Opibahn, welcher 
nach neuestem Verlangen vom Personal alle 5 Minuten gefüllt 
werden soll, ebenfalls eine hervorragende Reibungaverminderung 
erreichen könnte, wie die« im Heft II.. pag. 57 glauben zu 
machen gesucht wird, so hätte man mit dieser Entdeckung ge- 
wiss nicht bis zum Jahr 1876 gewartet. 

Mein Apparat bat fortgesetzte Anerkennungen, insbesondere 
von Sachverständigen erfahren ; auch wurde er auf den bis jetzt 
bezogenen Weltausstellungen prämiirt. Bis jetzt sind nabe an 
12000 Stück abgesetzt, wovon ca. 9 / J0 in Folge von Nachbe- 
stellung. In seinor jetzt verbesserten Construction wird er ver- 
mehrte Zufriedenheit verdienen. 

Weiden, im April 1876. 

Fr. Schauwecker. 



Verbesserter Schmierapparat für Trieb- und Kuppelatangen, Excenter etc. 

Patent Schult tob Straaoicki und Karl BreudJ, Zugfünlerungsbearato der Kaiserin-Elisabeth-Babu. 

(Hierzu Fig. 14 und 15 auf Taf. XIII.) 

Bei den bisher in Verwendung befindlichen Schmierapparaten 
fiir bewegliche Staugen (Trieb- und Kuppelstangen) und Excenter 
taucht der Saugdocbt constant in’s Oel ein. Hierdurch wird 
gleichzeitig die gleiche Quantität Del zum Lager, resp. Excenter, 
hingpleitet, einerlei, ob die Locomotive steht, in langsamer oder 
schneller Bewegung sich befindet*). 

Beim Stillstände der Locomotive ist keine Schmierung er- 



forderlich, demnach auch das in dieser Zeit durchtropfende Oel 
ein effeetiver Verlust ist , welcher auch noch den Uebelstand 



*) Eine im Organ 1875 , 4. Heft beschricltene Construction des 
Ingenieurs Furage entspricht nicht vollkommen der gestellten Auf- 
gabe, da das Oel leicht verunreinigt werden kann und hierbei auch 
der zur Regulirung des Verbrauches dienliche Docht nicht vor- 
handen ist. 



ftr die l'orfechriu« da« Elwnbihnwtfwn«. Neue JTaJf*. XIII. B*ttd. S, Haft 167(5. 
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nach sich zieht, dass die Stellen, wo die Locomotiven stehen 
und geschmiert werden müssen, verunreinigt werden. 

Ausserdem wird der Verschluss, welcher durch ein mittelst 
einer Spiralfeder angedrücktes Ventil hergestellt ist, wie es bei 
allen mit Anwendung eines Federverschlusses construirten 
Apparaten dieser Art der Fall ist, sehr bald undicht und hier- 
durch bei der Bewegung der Locomotive viel Oel verschleudert. 
So bedeutend auch dieser Ölverlust an und für sich ist, hat 
derselbe noch den Nachtheil , dass auch die Locomotiven stark 
beschmutzt werden, wodurch höhere Roinignngskosten erwachsen. 

Endlich muss der Locomotivführer den durch Ueraus- 
schleudern entstehenden Abgang an Oel zn ersetzen bemüht seiu 
und ist daher genöthigt, auf den Zwischenstat ionen Oel nachzu- 
gi essen , wobei die hierbei Torkommenden Verschüttungen aber- 
mals Verluste verursachen , die unter Umständen gar nicht ge- 
ring sind. 

Diese drei Oelverlust-Quellec (Durchtropfen, Herauswerfen 
und Verschütten) sind bei dem neuen, von F. A. Schulz, 
von Straznicki und Carl Rrendl construirten Schmier« 
apparat vollständig beseitigt. 

Fig. 14 auf Taf. XIII. stellt den Längen- und Querschnitt 
diese» Schmierapparates für ein Excenter und eine Triebstange, 
die bei kreisförmiger Form nahezu gleich sind, und den Lilngen- 
schnitt eines Scbraierapparates für Kuppelstangen dar, während 
Fig. 15 auf Taf. XIII. den Querschnitt des neuen Schmier- 
apparat cs für Koppelst angen veranschaulicht. 

Statt des bis jetzt im Gebrauche stehenden geschmiedeten 
Deckels wird ein Deckel aus Gusseisen oder Metall verwendet, 
der mittelst eines mit demselben aus einem Stücke bestehenden 
hohlen runden Körpers (am besten ein Rotations-Para'olid) die 
Zuführung des Oela zu dem nicht eintauchonden Docht vermöge 
des stetig sich verengenden Q o orschnittes vermittelt. 



Behufs Nacbgiessen von Ool ist seitwärts eine mit einer 
Lederscheibe gedichtete Füllschraube angebracht. 

Da der Docht nicht eintaucht, sondern nur au» dem in 
zwei einander gegenüber liegenden Punkten durchlochten Bolzen 
beiderseits lioraussteht, so geht auch beim Stillstand der Loco- 
motiven kein Oel verloren. 

Sämmtliches Schmiermaterial (Oliven- oder Miueralöl) wird, 
mag es in jeder beliebigen Richtung emporgeschleudert werden, 
durch die Eigenschaft des krummen hohlen Körpers nahezu 
in den Brennpunkt desselben, unterhalb dessen Ebene Bich die 
Dochtenden befinden, hingeleitet. 

Die Schmierung der sich bewegenden Maschinenteile wird 
genau nach der Schnelligkeit der Bewegung der Locomotiven, 
also dem Bedarfe angemessen regulirt. 

Die Locomotivführer nnd Heizer brauchen während einer 
Fahrzeit von 8 — 9 Stunden sich um die bewegenden Maschinen- 
t heile, bei welchen diese verbesserten Schmierapparate angebracht 
sind, in Hinsicht der Schmierung gar nicht zu kümmern, indem 
ein Nacbgiessen von Oel erst nach Verbrauch des letzten Tropfens 
, nöthig ist, während jetzt nach jeder Fahrstunde, unter Um- 
ständen auch früher Oel nachgegossen werden muss. 

Es kann in Folge des dichten Verschlusses auch kein Ver- 
lust an Oel durch Ilerausscbloudern erfolgen, wodurch nicht nur 
bedeutende Ersparnisse erzielt werden, sondern auch die Loco- 
motiven und die Stellen, wo die Locomotiven früher geschmiert 
werden mussten, reiner gehalten werden können. 

Bei der Kaiserin-EliBabeth-Bahn wnrde diese Schmiervor- 
richtung zuerst eingeführt und soll bei allen Maschinen ange- 
bracht werden, da die Resultate bei den schon damit versehenen 
12 Locomotiven die angeführten Vorth eile vollkommen recht- 
fertigten und die Ersparnias von über 50% erreicht haben. 

BL v. W. 



Apparat zur Reinigung des Wassers für Indnstriezwecke vor seiner Verwendung nebst 
Anwendung desselben in einer Wasser Station. 

Patent Le Tellier. 

{Hierzu Fig. 1 — 5 auf Taf. XIV.) 



Die Vortbeile, welche kalkfreies und von mechanisch bei- 
gemengten Bestaudtheilen gereinigtes Wasser für die Industrie 
liesitzt , sind längst anerkannt , und die zahlreichen Versuche, 
welche gemacht wurden, um diesem Uebel zu steuern, bestätigen 
wohl genügend die Wichtigkeit , welche die Industrie der Lö- 
süug dieser Frage beilegt. 

Am allgemeinsten bekannt und am deutlichsten wahrnehm- 
bar sind die Unzukömmlichkeiten, welche bei Dampfkesseln durch 
das Vorhandensein des Kalkes im Wasser auftreten. bekanntlich 
den Kesselstein erzeugen und auf dies«' Weise eine Quelle zu 
steten Unterbrechungen des Betriebes und zu fortlaufenden Aus- 
lagen für Reinigung und Re|<ara1ureit bilden. 

Wenn auch nicht so offenliegend, so doch ebenso uachthei- 
lig wirkt der im Wasser gelöste Kalk bei allen jenen Industrie- 
zweigen. in welchen dasselbe zum Färben, Drucken, Appretireu etc. 



verwendet wird, weil einestheils enorme Quantitäten von Seife 
not h wendig sind, um den Kalk unschädlich zn machen (zu ver- 
steifen). anderntheils aber die Zartheit und Haltbarkeit der Farbe 
durch Vorhandensein desselben ungemein leidet. 

Eine ziemliche Zahl von «unfehlbaren Mitteln» haben da- 
her insbesondere für den Dampfkesselbetrieb geneigte Abnehmer 
gefunden, welche auch sofort den schönen Erfolgen — die im 
besten Falle darin bestanden, dass der harte Kesselstein ver- 
schwunden nnd an seine Stelle eine Unmasse von Schlamm ge- 
treten — beredte Worte liehen. 

Das« aber der Schlamm den Heizeffect ebenso sehr beein- 
trächtigt wie Kesselstein , fiel da nicht in die Waagschale , wo 
man mit der Entfernung des Kesselsteines sein Ziel erreicht zn 
haben glaubte, demnach einen besseren Heizeffect gar nicht er- 
wartete. Dass ferner der feinvertheilte Schlamm bei der Dampf- 
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bildung mitgerissen wird und so in die Maschine kommt, welche 
dadurch langsam, aber sicher zu Grunde geht, entzieht sich zu 
«ehr der Beurteilung. 

Wer sich Ober die Art der Verunreinigungen , welche im 
Wasser enthalten sind und Kesselstein bilden , klar geworden 
ist, der wird sofort zugeben, das» letzterer durch kein Mittel zu 
entfernen ist, welches man in den Kessel hineingiebt (Catechu, 
Kesselpulver etc.) 

Was nun die Verunreinigungen des Wassers anbelangt, so 
haben die chemischen Analysen gezeigt, dass überwiegend dop- 
pelt kohlensaurer und schwefelsaurer Kalk in Wasser gelost ist, 
und die Analysen des Kesselsteines haben gezeigt , dass gerade 
diese beiden Salze es sind, die überwiegend Kesselstein bilden, 
l'm aber lösliche Salze aus einer Flüssigkeit auszuscheiden, 
müssen seihe in unlösliche verwandelt werden, dann sind sie so 
tu sagen nur mehr als mechanisch beigemengt zu betrachten, 
welche durch einfache Filtration entfernt werden können. Die- 
ser in der Chemie angewendete Vorgang ist die Theorie des 
Apparates, welche derselbe auf folgende Weise praktisch ausführt. 

Beschreibung des Apparates. 

Das zu reinigende Wasser läuft aus einem etwas höher 
(1 — 3 Meter) gelegenen Reservoir durch das Fallrohr N (Fig. 

1 uod 2 Taf. XIV) in den Cy linder G und erzeugt in demsel- 
ben eine Lösung des chemischen Reagens, welche dazu dienen 
toll, die im Wasser gelösten Salze auszuscheiden. 

Ist nun der Cy linder G voll, so wird das immer zuströ- 
tnende Wasser vermöge des Druckes aus dem höher gelegenen 
Reservoir einen anderen Ausweg suchen , den es durch die , die 
beiden Cy linder verbindende horizontale Röhre V findet. Theils 
durch den eingeschalteten Injector, theils durch den Druck, wel- 
cher auf das chemische Reagens im Cvlinder G von Seite des 
höher gelegenen Reservoirs wirkt, wird dasselbe continoirlich 
durch das Aufsteige-Röhrehen x Zuströmen. 

Sowie nun das chemische Reagens mit dem zu reinigenden 
Wasser io V zusammentrifft , entsteht schon die Ausscheidung, 
welche, indem die Mischung durch das nach abwärts laufende 
und mit Quprstegen versehene Rohr X vielfach gebrochen and 
zerstäubt wird, eine plötzliche ist. 

Mit diesem Wasser, welches nun den Kalk als unlöslich, 
also nur mehr mechanisch beigemengt enthält (deshalb trübe ist), 
füllt sich der zweite Cylinder, welcher eine Anzahl von durch- 
brochenen Filterröhren enthält, die mit Ringen aus einer filtri- 
renden Masse umlegt sind. 

Diese Filterröhren stecken mit ihren conisch abgedrehten 
Enden in den Büchsen a und vermitteln so eine dichte Verbin- 
dung mit dem Behälter y, in welchem das Ültrirte, also gerei- 
nigte Wasser von allen Röhren zusammenströmt. 

Dieser Beb&lter y hat am Boden sein Abflussrohr, welches j 
mittelst einer Rohrleitung mit der Speisepumpe in Verbin- 
dung steht. 

Die Filtration wird durch den aus dem höher liegenden 
Wasser-Reservoir herrührenden Druck hervorgerufen und durch 
die saugende Wirkung der Speisepumpe rege erhalten. 

Dies ist nun in gedrängtester Kürze die automatische Wir- 
kung des Apparates; und daraus Ist ersichtlich, dass das zu rei- 



nigende Wasser genau die von der Chemie vorgezeichneten Pro- 
ceduren durchmacht. 

Um dem Apparate aber eine ungestörte, den ii der Praxis 
vorkommenden Zufällen begegnende Thütigkeit zu sichern, sind 
noch folgende Zut baten angebracht: 

Zur beschleunigten Erzeugung der Lösung des 
chemischen Reagens strömt das Wasser durch das Fall- 
rohr N auf eine Brause, wodurch die am Boden befestigte Spi- 
i ralfeder in Schwingung kommt und auf diese Weise eine rasch« 
I Sättigung veranlasst. 

Zur Regulirung der Wasaerz u Strömung dient 
das Sperrrüdcben mit dem Sperrkegel L, während der Hahn T 
am Steigrohr zur Regulirung der Zuströmung des 
| chemischen Agens dient. Durch das beim Injector ange- 
brachte Ventil wird auch etwas Luft gesaugt , welche die bei 
dem chemischen Process stets freiwerdenden kleinen Mengen Gase 
mit sich reisst und deren Entweichen durch das Im Dome des 
Filter-Cyündsrs angebrachte Ventil d erleichtert. 

Zur Reinigung des Filters ist am Boden des Cy- 
linders ein Scltlammlialin (b) angebracht, durch welchen der sich 
daselbst ansanimelndo Schlamm inelireremal täglich abgelassen 
werden soll. 

Di« Filterröhren selbst werden gereinigt, indem man den, 
in die Rohrleitung zur Speisepumpe eingeschalteten Dreiweghalm 
entweder direct mit dem Kessel oder direct mit dum höher ge- 
legenen Wasser - Reservoir in Verbindung bringt und auf diese 
Weise den Wasserdruck benutzt, um eine Gegenströmung in den 
Filterröhren hervorzubringen. Das Wasser steigt dann aus dem 
j Behälter y in die durchlöcherten Filterröhren, durch welche es 
| wieder nach der Peripherie der Filterringe getrieben wird, und 
endlich den Cylinder reinigend, durch den Schlammhahn b ab- 
flieswt. Diese Reinigung Ist in wenigen Minuten geschehen, stört 
i den Betrieb nicht und erhält den Filter wirksam, wenn sie ein- 
I mal per Woche geschieht. 

Die jedem Apparate beägegebenen Reserveröhren sollen 
zur raschen Auswechslung dienen, wenn sieb, was erst nach vier 
Wochen selbst bei dem schlechtesten Wasser eintritt. die Un- 
tätigkeit des Filters herausstellt. In diesem Falle ist die Aus- 
wechslung in wenigen Minaten geschehen und der Apparat arbei- 
tet wieder mit neuem Filter. 

Es bleibt während des vierwöchentliclien Betriebes Zeit 
genug, die verunreinigten Filterröbren und Ringe mit einer ge- 
wöhnlichen Bürste zq reinigen und auszu waschen, um selbe zum 
nächsten Wechsel bereit zu haben. 

Bei Bestellungen genügt die Angabe der Grösse der Heiz- 
fläche des Dampfkessels und für sonstige industrielle Zwecke die 
pro Stunde benötigte Wassermenge. 

Die Fig. 3 — 5 auf Taf. XIV zeigt die Anwendung eines 
Le Telli er' sehen Apparates in einer Wasserstation. 

Das Civil - Ingen ienr - Bureau A . S c h r o in m A Comp, in 
Wien (Mariahilferstr. 74) hat die Vertretung dieses Patentes in 
Oesterreich -Ungarn und Deutschland und übernimmt die Ein- 
richtung. 

Ueber die Apparate selbst wird uns noch Folgendes rait- 
getheilt : 

27 ♦ 
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Die Le Tellier’sclien Apparate zerfallen in zwei Kate- 
gorien, nämlich: 

a) Apparate zur chemischen and mechanischen Reinigung des 
Wiesen (Epurateurs), 

b) Apparate zur blossen mechanischen . Reinigung (Röhren- 
filter). 

Die folgende Zusammenstellung enthält olle nöthigen Daten 
behufs Leistung, Gewicht, beanspruchter Raum etc. etc. dieser 
Apparate. 

a . Epurateurs hy drotimetriques 
zur chemischen und mechanischen Reinigung. 
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b. Röhrenfilter (filtre multitubulaire) 




zur blossen mechanischen Reinigung. 
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Ausser diesen Apparaten werden nun in letzterer Zeit auch 
solche speciell für Locoraobilen und Kessel von 1 — 10 Pferde- 
kraft bestimmte Epurateurs erzeugt, die sehr compendiös sind 
und ganz leicht auf jeder Loeoraobile montirt werden können. 

Die Le Tellier’when Keinigungs- Apparate werden auch 
zur Reinigung der Kanalwässer von Städten, zur Reinigung der 
Abfall* ässer von Fabriken mit grossem Vortheil angewendet. 

Was nun die mit den Apparaten erzielten Erfolge anbe- 
langt, so kann darüber Folgendes angeführt werden. 

1. Seit November 1874 ist in der Kattundruckerei von 
Cb. Glorin in Meidling (bei Wien) ein Epurateur Nr. 2 fttr 



einen 50pfd. Kessel ununterbrochen im Betriebe; das Speise- 
wasser (welches gleichzeitig auch fttr die Druckerei gereinigt 
wird) wurde von 42 Härtegrad dauernd auf 7® gebracht, d. h. 
*/ 4 der im Wasser gelösten Salze aosgeschieden. In demselben 
Maas^e wurden auch die Intervalle der Kesselreinigung vergrößert. 

2. In der Locomotivfabrik «Mödling» wurde durch den 
Epurateur das Speise wasser von 52 Härtegrad auf 11° dauernd 
gebracht, also 81 % aasgeschieden. 

3. Im k. k. See&rsenalc zu Pola wurde das Speisewasw-r 
von 34° auf 3 1 /* 0 dauernd gebracht, also 89# der gelösten 
Salze ausgeschieden. 

Ein weiterer Beweis von der Güte dieser Apparate ist. dass 
von 8eiten de« k. k. Seearsenals bereits eine Nachbestellung ge- 
macht wurde. 

In England, Frankreich und Belgien sind gegenwärtig 142 
Stück im Betriebe. 

Der Hauptvorzug der Le Teil ier'schen Apparate ist wohl 
darin zu suchen , dass die Filtrirfohigkeit des Filtermateriales 
lange Zeit ungeschwäcbt bleibt, weil die Reinigung desselben 
durch den Gegenstrom täglich und ohne die mindeste 
Betriebsstörung vorgenomraen wird; dadurch kann sich nie viel 
Schlamm auf dem Filter ablagern und erst nach 3—4 Monaten 
werden die Filterrohre berausgenommen, die Filzringe gewaschen, 
getrocknet und wieder aufgesteckt, um so wie früher zu arbeiten. 

Ein weiterer Vortheil ist darin zu suchen, dass durch Ein- 
schaltung des Inject ors keine Pampe zum Einspritzen de« 
chemischen Reagens nothwendig ist, sondern es ist in diesem 
Falle der unter Druck in den Ityector eintretende Wasser- 
strahl, der das chemische Reagenz ansaugt. 

Die Apparate sind so klein, dass selbe leicht überall, oh«! 
jegliche Fundamentirung aufgestellt werden können. 

Die Behandlung des Apparates ist so einfach, dass selbst 
minder intelligente Heizer in einigen Tagen vollkommen damit 
vertraut sind. 

Durch di« jedem Apparat** beigegebene Titrirtiüssigkeit and 
Härtegradmesser kann man sich jeden Augenblick von dem Grade 
der Reinigung des Wassers überzeugen. 

Als chemisch« Reagentien werden angewandt : 

a) Aetzk&lk resp. Kalkbydrat zur Ausscheidung der kohlet»* 
sauren Kalksalze ; 

b) Soda resp. Aetznatron zum Ausfällen der Schwefelsäuren 
Kalk- und Magnesia-Salze. 

ln neuester Zeit wird nun eine weitere Kategorie von 
Wasserreinigungs- Apparaten erzeugt, welche für Kessel von 6—20 
Pferdekraft (Locomobile) bestimmt sind. 



Erahn znm Verladen und Abwiegen Ton Steinkohlen auf die Tender der Oriaai-Zarizin Eisenbahn. 

Constrnirt von Thomas Wrjnhart, Vorstand des Maschinenwesens in Borisoglebsk. 

(Hierzu Fig. 6—9 auf Taf. XIV.) 

Zur Beschleunigung der Versorgung der Tender mit Brenn- in Fig. 8 und 9 in grösserem Maassstabe gezeichneten Dynamo- 
material wurden auf allen Stationen der Griasi-Zariziu-Eisenbabn, ! inet er aufgestellt, mit welcben die Verladung und Abwiegung 
auf welchen rieh Kohlen -Niederlagen befinden, die auf Taf. XIV. der Kohlen ausserordentlich schnell und Yortbeilbafl erfolgt, 
in Fig. 6 und 7 dargestellten einfachen Bockkrahne mit dem | Dieser Zweck wird dadurch erreicht, dass mau zu gleicher Zeit, 
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sobald die Blecbgefässc, in welchen die Kohlen verladen werden, 
cor etwas von dem Boden gehoben sind, mit Hülfe des Dynamo- 
meters, welcher fortwährend an einem Haken der K rahnkette 
bängt, das Gewicht genau ersehen kann. Mit diesem Dynamo- 
meter werden gewöhnlich 50 Pud (= 819 Kilogrm.) Kohlen, 
incl. Tara 68 Pnd (= 11 13 Kilogrm.) abgewogen. 

Das Aasleeren der cy lindrischen Bl echge fasse erfolgt von 
selbst; sobald dieselben über den Kohlenbehälter des Tenders 



gehoben sind, wird mit Hülfe eines kleinen Hakens der Sperr- 
hnken bei a ausgelöst , und der Blechcy linder kippt dann von 
selbst am. 

Mit dieser Einrichtung können ö Mann ganz bequem in 
20 Minuten einen Tender mit 450 Pnd (7371 Kilogrm.) Kohlen 
beladen nnd das Gewicht an f das Genaueste controlireo. 

Sobald ein Tender beladen ist, werden die Blechgefässc 
wieder gefüllt und für die folgende Verladung bereit gehalten. 



Schienennägel-Spiralbohrer. 

Von Robert Landolt in Kusanach bei Zürich. 



(Hierzu Fig. 9 auf Taf. XV.) 



Diese in Fig. 9 auf Taf. XV skizzirte Bohrer sind aus 
gutem Werkzeugstahl gefertigt und die Spirale selbst ist ge- 
härtet. In Folge dessen haben diese Bohrer bedeutend mehr 
Solidität als die gewöhnlichen Spitzbohrer. Sind alte Schwellen 
zu bohren, deren Windrisse voll Sand sind, so werden die 
ordinären Spitzbohrer schnell stumpf, während diese gehärteten 
Bohrer dieses nicht erleiden. Wird ferner dicht an den Schienen 
herunter oder durch die Löcher der Stossbleche gebohrt, so 
dass die Bohrer häufig das Eisen berühren, werden Spitzbohrer 
H'liartig nnd stumpf, was bei diesen gehärteten Bohrern durch- 
aus nicht der Fall ist. Der Hauptvortheil endlich besteht noch 
io dem leichten Nachrepariron, indem diese Spiralbohrer einfach 
M der Spitze nacbgeschliffen werden. Spitzbohrer müssen nach- i 
gefeilt werden , wodurch die Spitze zu schwach wird und beim j 



Gebrauche alsdann abbricht. Der einzige Nachteil ist, dass im 
Anfänge, bis der Spiralbohrer angegriffen hat, etwas stärker darauf 
gedrückt werden muss. Beim Heraasziehen des Bohrers aus 
dem Loch empfiehlt es sich den Bohrer in der gleichen Richtung 
wie beim Bohren zu drehen, indem sich dann die Spähne weniger 
festklemmen. 

Die Haltbarkeit dieser Bohrer, verbanden mit dem ein- 
fachen Nachschleifen , haben daher denselben bereits vielfach 
Eingang verschafft, trotz des in Folge grösseren Arbeitsaufwandes 
und besseren Materiales natürlich höheren Preises, als des der ge- 
wöhnlichen Spitzbohrer. Wir können dieselben bestens empfehlen. 

Preise je nach Quantum und Durchmesser (in der Regel 
jgmm) *) Muster werden von dem obigen Fabrikanten gern 
geliefert. E. H. v. W. 



Noch ein Wort bezüglich der Einführung 

In dem lehrreichen Aufsatze des Herrn Ingenieurs K r enter | 
in Brünn, der im 3. Heft des lanfenden Jahrgangs dieser Zeit- I 
schritt zur Veröffentlichung kam, sind die Vorzüge der Centesimal- | 
tbeilung des. Quadranten in sehr glücklicher Weise znr Geltung 
gebracht. Es ist in der That zu verwundern, wie man auf die 
Einführung jener durchaus unbegründeten Theilnngszahlen 3, 4, 
12, 16 etc. in dos Maass- and Gewichtssystem verfallen konnte, 
während doch das einmal zur allgemeinen Annahme gekommene 
dekadische Zahlensystem ganz von selbst die Decimaltheilung 
vorschreibt. Dieser Uebelstand ist non beseitigt nnd zwar mit 
verhältnissmässig geringen Schwierigkeiten. 

Nicht ganz so leicht dürfte Bich die Abschaffung der 360- 
grädigen Kreistbeilung gestalten. Zwar hebt der Herr Verfasser 
des oben genannten Aufsatzes mit Recht hervor, dass der Grund, 
den die Anhänger dieser sog. alten Kreistheilung zu ihrer Bei- 
behaltung anführen, durchaas nicht stichhaltig ist ; auch mit dem 
Bedenken, dass Tafeln für Decimaltheilung der Winkel noch 
nicht genug verbreitet seien ist es nicht besser (— ich habe 
in der Aufzählang solcher Tafeln die ausgezeichnete «Fünf- 
stellige Tafel für Decimaltheilung der Quadranten von Gauss* 
vermisst — ),. indem der Herr Verfasser nachweist, dass der 
prakt. Geometer nnd Ingenieur sogar nicht ganz ohne besondere 
derartige Tafel aaskommen kann. 



der Centesimaltheilnng des Quadranten. 

Trotz dieser Ausführungen glaube ich doch, dass der Zeit- 
punkt für Abschaffung des in Frage stehenden Missstandes noch 
nicht gekommen ist. Der gegründetste Einwurf gegen Einführung 
der Centesimaltheilnng wird wohl nicht von der durch Herrn 
K r e u t e r namhaft gemachten Seite, sondern vielmehr von Seite 
der prakt. Astronomie zu erwarten sein nnd zwar einerseits 
mit Rücksicht aut die (meist sehr genauen nnd kostspieligen) 
Theilnngen der Instrumente selbst, (welcher Grund wohl auch 
von der zuvor angedeuteten Seite geltend gemacht werden könnte), 
andererseits aber und hauptsächlich wegen der nicht decim&len 
Thoilung der Zeit. So lange diese letztere nicht durchgeführt 
ist (d. h. also so lange der Tag nicht in 20 b getheilt ist — 
nnd dies wird wohl noch auf sich warten lassen) glaube ich, 
dass von der genannten Seite her sich ein starker und wie mir 
scheint , nicht ganz unbegründeter Widerstand gegen die aller- 
dings sehr wünschenswerte Einführung der 4()()gradigen Kreis- 
theilung geltend zu machen suchen wird. 

Stuttgart, den 10. Mai 1876. H. 

•) Von diesem Kaliber hat die Schweizerische Nord-Ostbahn das 
Dutzend mit Heft fertig montirt zu 37 Fra. 50 Cent, bezogen. 
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Zur metrischen Schranbenscala. 

Vom Ingenieur Carl Delisle. 



In dem Ergänzungsheft des vorigen Jahrgangs dieser Zeit- 
schrift veröffentlicht Herr Emil Tilp*) einen Aufsatz unter 



eingefübrt worden, durch Nachlässigkeit haben eine grosse Meng« 



obigem Titel, in dem er meinem Vorschlag eines metrischen 
Gewindesvsti ms zwar grosse Vorzüge zugeateht, dessen Einführung 
jedoch nicht zn wünschen scheint, weil er sich vor der Anschaf- 
fung neuer Wechsclräder für die Egalisirdrehbünke, wie durchaus 
neuer Schneidzcuge und vor der Verwirrung mit den alt- und 
neuartigen Schrauben scheut. 

Es ist nicht zu leugnen, wie allgemein jeder Uebergangs- 
periode. so wird auch der Uebergang zu einem neuen Gewinde- : 
System einige Verwirrung, Unbequemlichkeit und Kosten ver- 
ursachen. Allein es ist doch eine arge Uebertreibung, wenn am 
Eingang des Aufsatzes gesagt wird, dass die Milliarden von 
Schrauben und Muttem, die Hundorttausende von Egalisirbänken. 
Schraubensehneidmaschinen und Kluppen in9 alte Eisen geworfen, 
werden müssten. Ea unterliegt nicht dem geringsten Anstand, 
alle gefertigten Schrauben und Muttem weiter zu verwenden. 
Ea ist nachpewiesen, dass mit Hülfe der englischen Schrauben- 
drehbänke, bei Zugabe weniger Zohnrftdchen, die metrischen 
Gewinde geschnitten werden können. Die Schraubenschneidma- 
schinen und Kluppen werden geduldig die Bohrer und Backen 
mit den neuen Gewinden aufnehmeo . und eben , weil man die 
alten Schrauben und Muttern nicht ins alte Eisen werfen kann 
und will, werden für die nöthigen Reparaturen die noch vor- 
handenen Backen und Bohrer behalten und aufgebraucht werden 
müssen und können. 

Nun könnte es sich allerdings fragen, ob ein solcher Ueber- 
gaug uns nicht erspart bleiben könnte. Da aber das Decimal- 
Zahlensystem bei allen Colturvölkern sich so fest eingewurzelt 
hat , dass an einen Ersatz desselben durch dos Duodecimal- 
Zahlensystem nicht mehr zu denken ist; da der Vortheil der 
duodecimalen Maasssysteme vor den Vortheilen , welche eine 
Uebereinstimmung der Maasssystemo und des Zahlensystems 
bietet, weit zurücktreten mnss, so Ist der Uebergang der Ameri- 
kaner und Engländer zu einem decinialen, und zwar dem metri- 
schen Maasswystcm, nur noch eine Frage der Zeit. Wenn abe:- 
dieser Zeitpunkt gekommen sein wird, so steht das Whit- 
worth’sche Gewindesystem in der Luft und muss und wird 
verlassen werden. — Nun frägt es sich weiter, ob wir nicht 
diesen Zeitpunkt abwarten sollten. Allein das wird nicht an- 
gchen , denn wir befinden uns bereits in einem Uebergangs- 
Stadium. — ln Frankreich existiren unzählige und in Deutsch- 1 
land etliche schon ziemlich verbreitete metrische Gewindsysteme. 
Viele Veränderungen sind absichtlich zu Gunsten älterer ein- 
heimischer Maosso in Deutschland an dem Whitworthgewinde | 



von Scliranbcnschneidwerkzengen sich von dem ursprünglichen 
Whitworthgewinde entfernt. Es herrscht nnläugbar eine 
Verwirrung, welche in der Fabrikation höchst störend wirkt 
Zur Heilung derselben giebt es nur zwei Wege: Zurück zu dem 
dem Untergang verfallenen Whitworthgewinde oder vorwärts 
I zu einer rationellen den Bedürfnissen entsprechenden metrischen 
I Scala. Die Wahl kann nicht schwer fallen, schwierig mag nur 
die Wahl unter den metrischen Systemen erscheinen. 

Ein schlagendes Beispiel der Verwirrungen in Sachen der 
Gewinde giebt Herr Emil Tilp selbst dorch Veröffentlichung 
einer Schraubennorraale nach Whitwortb, welche in Oester- 
reich häutig und namentlich bei Eisenbahnen im Gebrauch sein 
soll, und die damit verbundene Behauptung, dass die gewünschte 
Einheit t hat sächlich schon bestehe. Besehen wir uns dies« Ein- 
heit näher: 

In der österreichischen Scala sind die Durchmesser, welche 
den W h i t w o r t’scbon ä / 1$ w , T / It ", 1 */*", 1%" entsprechen, 
ausgelassen, und springen die Durchmesser beispielsweise von 
12 auf 16 und von 25 auf 32 ra “; die Durchmesser */|" t Uj* 
und */| sind anders als bei Whitworth bezeichnet. Sämmt- 
liche Durchmesser sind anders als bei Whitworth numerirt, 
obgleich Herr Tilp den Werth der einheitlichen Nurnerinmg 
betont. Wozo aber eine Numerirung dienen soll ist nicht er- 
klärt. Die Bezeichnung der Schneidwerkzeuge mit den dazu- 
gehörigen Schraubendurchnu's&ern scheint mir vortheilh&fter, da 
damit die Noth wendigkeit, zu lernen oder nachzusehen, was die 
Nummern bedeuten, wegfällt. 

Befremdlich muss das Hereinziehen der Wiener Linien in 
eine Tabelle, welche die Whitwor thscala dem Meterroaa?? 
zuscb neiden soll, an sich erscheinen. Das Befremden wächst, 
wenn wir erkennen, dass die Dimensionen in die Muttem, Köpfe 
und Scheiben ursprünglich nach solchen Wiener Linien ordent- 
lich gereiht nnd sodann erst in Millimeter umgewanrielt wurden, 
nicht zum Vortheil einer regelmässigen Zunahme dieser Millimeter- 
nihen und unter willkührlicher Entfernung von den durch 
Whitworth angenommenen and wegen der Einheit so sehr 
empfohlenen Abmessungen. 

Am befremdlichsten ist aber die Bchanptang, dass mit dem 
reinen Whitworth’schen Schneidzeug die auf Millimeter ab- 
gerundeten Schrauben geschnitten werden können. Es kann hier 
nicht nur von einer Genauigkeit nicht mehr die Rede sein, son- 
dern es äst absolut unerfindlich, wie eine Mutter für einen Bolzen 
von 1 2 ra “ Dorcbmeaser mittelst eines Bohrers von */ a "a=l27 ,#m 
geschnitten werden soll. Es unterliegt wohl keinem Zweifel, 



*) In diesem Artikel sind leider einige Druckfehler stehen geblieben, welche wir uns nachträglich noch zu berichtigen erlauben. 
In der Tabelle A muss es auf H. 292 in der 7. Colonne von links (Zahl der Gänge 1 Btatt Millimeter — 1 Zoll engl, und statt Wiener 
Linien — Durchmesser heissen, ferner iu derselben Tabelle A auf 8. in der 3. Colonne von rechts (Ober II4) statt Durchmesser — 
Höhe, sowie in der 7. Zeile von unten: 

statt x = „ =• 0,96 p t = */■ x = 0,64 p mnss es heissen: 

2 tang. ^ r 

*** 2 tang~ 27 t/i® = p t — */# T «s 0,64 p Anmerkung der Redaction. 
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dass.. wenn die vorliegende Tabelle in Oesterreich Anwendung 
getänden hat, besondere Schneidzeuge dafür angofertigt wor- 
den sind. 

Die Einheit, welche Herr Emil Tilp sieht und rühmt. | 
verduftet bei unserer Betrachtung — und muss erst entweder 
durch Rückkehr zur unverfälschten Wbit worth scala oder 
Annahme einer neuen Meterecala erlangt werden. 

Herr Einil Tilp findet es gelegen, am Schlüsse seines 



Aufsatzes auszusprechen, dass einheitliche Schemata für Zahnrad- 
theilungen wohl auch wünschenswert!» wären. Ich will nicht ver- 
säumen zu bemerken, dass Herr Henning, Maschinenfabrikant 
in Bruchsal, sich mit dieser Frage beschäftigt und ein Schema 
aufgestellt hat, das zum mindesten als Ausgang bezüglicher 
Studien dienen könnte, wenn er sich herbeilassen wollte, die- 
selbe zu veröffentlichen. 

Co ns tanz, im Juli 1876. 



Bericht über die Fortschritte des Eisenbahnwesens. 
Bahnoberbau. 



Oberbau der englischen Bahnen. 

ln dem am 23. März c. stattgefundenen Meeting der eng- 
lischen Civil-Ingenieure wurde von Mr. R. Price Williams 
ein Vortrag über Bau- und Unterhaltungs-Kosten des Eisenbahn- 
Überbaues gehalten, welchem wir die folgenden Mittheilungen 
entnommen haben. 

Stahlschienen, welche gegenwärtig auf fast allen Houptlinien 
Englands eingeführt sind uud, in Folge ihrer jetzigen geringem 
Fabrikationskosten, so billig verkauft werden, dass sie die Eisen- 
schienen wahrscheinlich überall verdrängen werden, wurden noch 
vor 10 Jahren mit Misstrauen angesehen und nur hier und da, 
&nf Stationen und sonstigen Stellen, welche die Eisenbahnzüge 
mit geringer Geschwindigkeit befahren, vorzugsweise angewandt. 
Man befürchtete, dass Stahlschienen, ihrer Sprödigkeit wegen, 
besonders leicht brechen würden. Die Erfahrung bat indess 
bewiesen, dass jene Befürchtung bei Stahl mit geringem Kohlen- 
stoffgehalt, welcher eben für Schienen verwandt wird, grundlos 
ist, und dass die Stablschienen nicht allein bedeutend stärker 
und haltbarer, sondern auch plötzlichen Brüchen nicht mehr 
unterworfen sind, als die Eisenschienen. 

Nach einer in 1865 vorgelegten Nach Weisung betrug die 
durchschnittliche Däner von Eisenbahnschienen anf stark be- 
fahrenen Bahnen nur drei Jahre. Seit jener Zeit hat sich der 
Güter- und Produkten-Verkebr auf den Hauptbahnen Englands 
verdoppelt und selbst verdreifacht. Durch diese Verkehrser- 
hohung ist natürlicherweise auch eine Vermehrung der Unter- 
haltungskosten des Oberbaues herbeigeführt, wenn gleich lange 
nicht in dem gleichen Verhältnis», und beweist diese Erfahrung, 
dass die später zur Anwendung gekommenen Materialien von 
besserer Qualität gewesen sind. So hat, während der letzten 
10 Jahre, die Befrachtung der Great-Northern-Eisenbabn sich 
um 177 ^ vermehrt, während die Unterhaltungskosten nur um 
45 % gestiegen sind; die Fracht- Vermehrung auf der Midland- 
Eisenbahn betrug 1I3J$ und die Vergrösserung der Unter- 
haltungskosten 64 . 

Die Durclischnittskosten für Unterhaltung und Material- 
Erneuerung des Oberbaus der Great-Northern- Eisenbahn betrug, 
im Jahr 1865, 124 £ pro engl. Meile einfachen Gleises, während 
die Netto- Kosten für vollständige Erneuerung einer solchen Meile, 
mit Anwendung von Eisenschienen, 1371 £ !>etragen. Thtnk 
man den letzteren Betrag durch 124, so erhält man 11 Jahre 



J als sogenanntes Durchschnitts «money-life* , d. h. die io 1865 
| für Unterhaltung aufgewandte Summe jährlich verwandt, würde 
| ausreichen, um die Bahn in 11 Jahren zu erneuern. 

Bei Anwendung von- Stahlschienen (1875) betrugen die 
Unterhaltungskosten pro Meile einfachen Gleises 184,78 £ and 
indem die Netto- Unkosten für Neulegung einer solchen Meile 
1626 £ betragen, so ergiebt sich hierfür das geringe money-life 
i von uur 9 Jahren, welche Abnahme theilweise durch Erhöhung 
i der Arbeitslöhne, grösstentheils aber durch vermehrten Auf- 
wand von Arbeit für Unterhaltung des Unterbaues entstanden 
'ist; in der That betrugen diese Unterhaltungskosten das Vier- 
fache von der für Ersatzschienen aufgewandten Summe. 

Durch Vergleichung der Durchschnittskosten für Unterhal- 
tung und erforderliche Neu-Anschaffungen auf den 9 Haupt- 
eisenbabnlinien Englands ergiebt sich, dass auf der I/&ncasbire- 
Yorkshire-Eisenhahn die grössten Beträge aufgvwandt wurden, 
daher das money-life dort am geringsten war und nur 6,66 Jahre 
betrug ; das höchste money-life dagegen hatten die South- Eastern 
und London-Brighton Bahnen von beziehungsweise 10,50 und 
10,38 Jahren. Die durchschnittlichen Kosten pro Meile ein- 
fachen Gleises betrugen für sämmtlicbe Bahnen und für die 
letzten Jahre ungefähr 1 58 £ pro Jahr, welches einem money- 
life von 7,61 Jahren entspricht, wenn man annimmt, dass Eisen- 
sebienen als Ersatz für die abgenutzten verwandt wurden. Im 
Jahre 1876 betrugen die Unterhaltungskosten jener 9 Bahnen 
durchschnittlich 213,64 £ pro Meile einfachen Gleises, ent- 
sprechend einem money-life von nur 73/, Jahren, für nahezu 
die Hälfte sfimintlicher Eisenbahnlinien Englands, selbst wenn 
man annimmt, dass die abgenutzten Schienen durch Stahl- 
schienen ersetzt wären , was in der That allerdings nicht der 
Fall gewesen ist. 

Die wirkliche Dauer des Oberbaues darf indess nicht mit 
money-life verwechselt werden und bezeichnet letzteres nur das 
1 Verhältnis«, in welchem die jährlichen Unterhaltungskosten zu 
j den ursprünglichen Baukosten stehen. 

ln einem früheren Berichte war mitget heilt, dass ein Theil 
der auf der Great-Northern-Bahn gelegten Eisensebienen schon 
nach 2*/j Jahren abgenutzt waren und dann, in 1860, durch 
Schienen mit Tjähriger Garantie ersetzt wurden. Ein grosser 
i Theil der Letzteren war aber schon vor Ablauf der Garantie- 
zeit abgenutzt und bedurfte des Ersatzes; es ergab sich, dass 
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die durchschnittliche Haltbarkeit jener Schienen nur 5 1 /* Jahre 
betrug. Es zeigte sich hierbei, d&ss die Belastung, die Ge- i 
schwind igkeit und Frequenz der Bahnen von bedeutendstem Ein- 
fluss auf die Haltbarkeit der Schienen ist So wurde die erste 
Auswechselung von Schienen auf der im Jahre 1848 eröffneten 
zwischen Peterborough und Gainsborough belegenen Zweigbahn 
der Great-Notbern-Bahn, welche einen bedeutend geringem Ver- 
kehr als die Hauptlinie bat, nicht vor dem Jahre 1868 er- 
forderlich, und erst 1875 sind jene 1848 gelegten Schienen 
särammllich durch neue ersetzt worden. In dem einen Gleis 
dieser Balm lagen selbst nach Verlauf von 28 Jahren noch 
einige der ursprünglichen Schienen, in welcher Zeit ca. 30 
Millionen Güter darauf geführt waren. 

Der in East-Lincolnshire belegen? Theil der Great-Northern- 
Bahn wurde ebenfalls 1846 eröffnet und nur 21 $ Schienen 
des einen Gleises und 4$ des zweiten Gleises haben bis jetzt 
erneuert werden müssen: die alten in der Bahn befindlichen 
Schienen versprechen noch eine lange Daner und die darauf 
geführten Frachten betragen 13.400,000 und 14.300.000 Tonnen 
beziehungsweise für beide Gleise. 

Wahrend der letzten 10 Jahre haben 85 $ der Gesammt- 
lflnge der Great-Xorthern-Bohn der Erneuerang bedurft und die 
durchschnittliche Dauer dieser Schienen betrug 16 Jahre. Bei 
solcher Haltbarkeit der Schienen und unter der Annahme, dass 
die Haltbarkeit der Schwellen 8 Jahre beträgt, belaufen sich 
die durchschnittlichen Kosten für die Ersatzstticke des Ober- 
baues auf 128,00 £ pro Meile einfachen Gleises, während die 
wirklichen Kosten 189,54 £ betragen hatten. 

Stahlschienen wurden zuerst im Jahre 1862 auf der London 
Xorth - W'estern - Bahn zu Camden Town und ein Jahr später 
auf der Station Crewe gelegt. Offene Bahnen dagegen sind erst 
1866 — 67 mit Stahlschienen versehen und zwar damals zunächst 
ein Gleis der Great-Xorthern-Bahn bei Hornsey. Das von 
letztem Schienen vorgelegte Probestück zeigte eine Abnutzung 
von nur 0,15 Zoll, was ein ausserordentliches günstig«* Re- 
sultat ist, da jene Schienen 9 V« Jahre befahren und 66,^46,000 
Tons Güter darauf geführt waren. Der Kohlenstoffgehalt dieser 
Stahlschienen beträgt 0,320$. 

Die Metropolitan-Bahn in Londou wurde im Januar 1863 
bis nach Farringdon - Street und deren Verlängerung nach 
Moorgate-Street in 1865 eröffnet. Der grösste Theil der dort 
verwandten Stahlschienen ist jetzt abgenutzt und ein Theil der- 
selben, in Folge der ausserordentlich starken Befahrung der 
Bahn, schon zweimal erneuert. Die Schienen- Auswechselungen 
fanden namentlich in der Nähe der Stationen , zwischen den 
Weichen und den Perrons, statt, wo die Bremsen ihre grösste 
Kraft ausüben. Eine besondere Erscheinung auf dieser Bahn 
bieten die in einem Tunnel (Werkenwell) gelegten Schienen dar, 
welche eine bedeutend verschiedene Abnutzung in den trocknen 
und ersten Tbeilen des Tunnels zeigen , obgleich die Befahrung 
der Schienen in beiden Tbeilen des Tunnels dieselbe gewesen ist. 

Durch Versuche wurde ferner die relative Festigkeit von 
Stahlschienen ermittelt und es ergab sich, dass die Festigkeit 
kalt gelochter Schienen 65,89 $ von der ungelochter, massiver 
Schienen betrug; die Festigkeit von Schienen mit gebohrten 
Lochern 98,68$ und die von Schienen, welche vorgelocht und 



naebgebobrt waren 97,80 $ der massiven Schienen betrug, 
Waren die Stahlscbienen nach vorherigem Erhitzen in kaltem 
Wasser abgeschreckt , so wurden durch diesen Process deren 
Festigkeit erhöht, besonders die der kalt gelochten Schienen, 
welche eine Qm 58$ grössere Festigkeit besassen, als kalt ge- 
lochte, nicht abgeschreckte Schienen. 

Mr. Williams spricht schiiesslich die Hoffnung aus, dass 
in Zukunft durchweg , für alle Schienen , eine so gute Qualität 
Stahl angewandt werden möge, als solche, nach vorstehenden 
Beispielen, schon bisher zuweilen verwandt wurde, indem Schienen 
jener guten Qualität bis zu ihrer völligen Abnutzung den Trans, 
port von 300 Millionen Tonnen Güter ertragen könnten und, bei- 
spielsweise auf der Great-Nothern- Eisenbahn, bei der dort statt- 
findenden Frequenz, die Dauer von 42 Jahren haben würden. 

(Nach Engineering.) Dr. R. 



Bessemer Stahlnlgel. 

Die Albany und Kcnsselner Eisen- und Stahl-Comp. fertigt 
Nägel aus Bessemerstahl an, welche 50 Cents pro Fass tbewvr 
sind als Eisennägel, dagegen um 12*/)— 16$ leichteres Ge- 
wicht haben. Wese Stahlnägel sollen ausserdem den Vortheil 
bieten, sämmtlich vollkommen fehlerfrei za sein, so dass beim 
Gebrauch kein Ausschuss dabei vorkommt. Die New-York- 
Centrai-Eisenbahn und einige andere grosse Consumenten ver- 
wenden jene Nägel. 

(The Railroad Gazette, den 21. Januar 1876.) Dr. R. 

Kaltsigea von Stahlschienen. 

Mr. John H. Lakey hat eine Maschine construirt, uro 
Stahlschienen im kalten Zustande zu sägen, namentlich für den 
Zweck der Herstellung von Weichen. Die angewandte Säge ist 
ein Jahr lang in Turner Junction Werkstätte im Betriebe. 

Diese ans K«ssselstahl bloch angefertigte Kreissäge von 36 Zoll 
Durchnu’sser und */a Zoll Stärke ist von besonderer Constrnction. 
läuft mit einer Geschwindigkeit von 3000 Umdrehungen pro 
Minute und zerschneidet eine 60 Pfand pro Yard wiegende 
Stahlschiene in 11 Strunden. Die Schnittfläche der kalt abgi- 
schnittenen Schiene ist so glatt, als wenn die Schiene gehobelt 
oder warm abgeschnitten wäre. 

Der Bericht sagt, dass die Maschine in 20 Minuten die- 
selbe Arbeit zu verrichten im Stande sei, welche sonst, ftlr den 
Zweck, zwei Arbeiter in 10 Stunden aasführen können. 

(The Railroad Gazette, den 31. März 1876.) Dr. R. 

Erfahrungen mit dem Oberbau der Stuttgarter Pferdebahn. 

(Hierzu Fig. 13 und 14 auf Taf. XIV.) 

Der Überbaa der Stuttgarter Pferdebahn, welcher ausführ- 
lich im Organ 1870, S. 235 und 1871, S. 62 beschriebeu 
wurde, hat bekanntlich das in Fig. 13, Taf. XIV. skizzirte 
Schienenprofil. Die Pflasterhöhe war anfänglich die Linie bc 
und musste diese Anordnung in Folge einer Beschwerdeschritt 
der Fuhrwerksbesitzer dabin abgeändert werden, dass durch 
einen Backstein in der ersichtlichen Weise eine Spurkranzrinne 
hergestellt wurde, so dass die gewöhnlichen Fuhrwerksräder 
nicht in diese Rinne einsinken konnten. Nan fuhren sich aber 
die Steinecken & ab, die Kinne wurde breiter, so dass sich jetzt 
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die Fohrwerk besitzet 1 abermals beschwerten, und darauf hin diese 
CoMtruction für Nenanlagon io gepflasterten Strassen vom Stntt- 
prter Strassen-Inspectorate verboten wurde. Es wird daher 
bei den vorrät higen Schienen die Spurkranzrinne in der in 
Fig. 14 ersichtlichen Weise hergestellt. Die schon liegenden 
Schienen werden ebenso modificirt , da die fortwährende Um- 
pflasternng der Randsteine in Folge des Abscbleifens der Eicken 
viel Geld kostet. Die neuen Schienen sollen ein ähnliches 
WnUprotil erhalten und niedriger gemacht werden. In den 
macadamisirten Strassen bleibt das alte Profil, da hier eine 
Spnrkranzrinne verlegt wurde. 

(Nach Wochenschrift des österr. Ingenieur- und 
Architecten- Vereins 1876. Nr. 16.) 

Oberbau der neuen Düsseldorfer Pferdebabn. 

(Hierzu Fig. 10 — 12 auf Taf. XIV.) 

Derselbe hat das in Fig. 10 und 11 skizzirte, eigentüm- 
liche Schienenprofil. Die Nase an der Innenseite iiat den Zweck, 
den Radkranz gewöhnlicher Fuhrwerksräder zu unterstützen und 
zu verhindern, dass sich die Spurkranzrinne zu einer tiefen Furche 
erweitere, in welche die Räder gewöhnlicher Fuhrwerke ein- 
sinken, so dass sie nur schwer herauskommen. Sie soll also 
die Hauptursache, warum die breitbasige Schiene zu Pferdebahnen 
in Städten nicht angewendet wird, beheben. Die 150 nun hohe 
und 65 nim im Kusse breite Schiene liegt auf von Mitte zu Milte 
I m ,4 voneinander abstehenden. 10 — 15 cm hohen und 20 — 24™ 
breiten, eichenen Querschwellen, welch* letztere die Anlage ziem- 
lich vertheuem und daher in dieser Richtnng eine Vergrößerung 
der Schienenböhe und Fussbreite um ca. 30’"” unter Weglassung 
der Querschwellen wohl empfehlenswert her scheint. Die Schiene I 
Ht an den Mittelschwellen durch zwei um SO®“ gegeneinander 



| versetzte verzinkte Schrauben (ganz wie die Fusssch rauben ln 
| Fig. 10, nur dass sich diese dann direkt an den Fuss der 
j Schiene anlehnen) festgehalten. 

An den Stößen sind die in Fig. 10 ersichtlichen, 200 UI ® 
[ langen Winkellaschen angebracht, deren Vertica! Schenkel durch 
drei Schrauben zusiuumengehalten werden. Die Horizontal - 
»‘henke] bedecken , wie ersichtlich, nicht nur den Schienen fus*i, 

! sondern auch den vorstehenden Theil der 200 nuu langen guss- 
eisernen Unterlagsplatten. Die letztere und die Uorizontalschenkel 
der Laschen sind durch vier Schrauben an die Unterlagsschwelle 
befestigt. 

In Curven ist die äussere Schiene ein J-Eisen von ISO“ 1 “ 
Höbe, 85 nun Fussbreite und 9*““ Stegdicke, so dass dort der 
Spurkranz einfach auf der KopfHäche autiäuft. Der Wagen 
wird daher nur durch die innere Schiene geführt, weshalb hier 
I eine kräftige Sparkranzrinne hergestellt werden muss. Dies wird 
durch die in Fig. 11 dargestellte Coostmction erreicht. 

Die Anwendung des I-Eisens als äussere Ourvenschiene 
scheint eine nachtheilige zu sein, da wir anderweitige Gelegen- 
heit hatten zu sehen, wie schnell .sich der Spurkranz in einer 
flachen Eisenunterlage eine Rinne eingräbt. Es dürfte daher 
der Kopf des I-Eisens bald durcbgelaufen werden, wodurch die 
ziemlich schwierige Auswechslung der Schiene bedingt wäre. 
Es würde daher als zweckmässiger zu empfehlen sein, die Höhe 
des I-Eisens zu verringern uud auf den Kopf eine Lamelle 
oufzuschraubeii. die dann jederzeit erneuert werden könnte. 

Die im Vorstehenden beschriebene Pferdebahn ist seit März 
d. J. im Betriebe und fährt sich sehr gut. 

(Wochenschrift des österr. Ingenieur- oöd 
A rchitecten-Vereins 1876, Nr. 25.) 



Bahnhofselnrichtungeii. 



Die neuen Wagen-Reparatur-Werkslilten der kuln-Miudener Bahn 
zu Usrltnand. 

Die auf Taf. XV in Fig. 10 dargestellte neue Wagenrepa- 
ratur-Werkstätte bei Dortmund ist in den Jahren 1872 bis 1875 
errichtet und im März 1875 in vollen Betrieb gesetzt worden 
Die Grundfläche der Anlage beträgt rund 10 Hektare 70 Are, 
die Überdachten Arbeitsräume nehmen einen Fläclienraum von 
3 Hektaren 27 Are 55 fS , Q'^eter, die Magazine einen solchen 
von 32 Are 77, fj-Meter ein. In den Arbeitsräumen liegen 
3584 Meter, auf den Hüten 5793 Meter Schienen und 488 
Meter Doppel-Gleise. Zur Translokation der Wagen dienen in 
den bedeckten Räumen 4 hocbliegende Schiebebühnen, in den 
Höfen eine Schiebebühne, 15 Drehscheiben von 8 Meter Durch- 
messer, 7 einfache Weichen und 2 Doppel- Weichen. 

Die Werkstätten worden mit Wasser und Gas ans den be- 
züglichen städtischen Anlagen versorgt. Das Rohrnetz der 
Wasserleitung, welches gleichzeitig zum Speisen der Locomotiven 
auf dem benachbarten Rangirbahnhofe dient, besteht aus 5090 
laufenden Meter, 50 bis 150 Millimeter weiten gusseisernen 
Röhren, in welches 87 Hydranten, 19 Feuerhäbne, 34 Schieber, 



47 Waschbecken, 18 Ausflussbeeken. 32 Pissoire und 16 Wasser- 
krahne eingeschaltet sind. Das aus der städtischen Leitung 
i entnommene Wasser steht unter einem Druck von 10 Atmos- 
phären und wird dessen Verbrauch durch eineu Siemens & 
Ha lsk ©'scheu Wassermesser festgestellt. Vier Horhreservoirs 
von je 20 Cubikmeter Inhalt für die Entnahme des in den 
Werkstätten und von den Locomotiven verbrauchten Wassers 
uud zwei Reservoirs für die Kesselspeisung wurden durch die 
HM““ Rohrleitung gespeist. Beim Versagen der städtischen 
I Wasserleitung geschieht die» durch eine Dampfpumpe aus einem 
Brunnen. Zum Schutze gegen Feuersgefahr sind 39 Hydranten 
ausserhalb, 16 innerhalb der Gebäude uud 32 in den Dachrinnen 
hergerichtet, ausserdem sind 2 auf den Schienen laufende Feuer- 
spritzen — Zubringerspritzen — nebst Zubehör vorhanden. 

Der tägliche Verbrauch au Wasser für die Werkstätten 
incl. Kesselspeisung beträgt circa 65 Cubikmeter, der Verbrauch 
für die Locomotiven circa 20 Cubikmeter. 

Der tägliche Consum an Gas beläuft »ich in den Winter- 
monaten auf circa 340 Cubikmeter. 

Der Reparatur^ huppen R, die Anstreicher- uud Lackirer- 

28 
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Werkstütte A und L erhalten vorzugsweise die Tagesbeleucbtung 
durch Oberlichter, welche fast in der ganzen L&nge der Dächer 
angelegt sind und im Ganzen einen Flächeninhalt von 97 Are 
39,4 Q-Meter haben. Ausserdem sind ringsum in den Um- 
fassungsmauern Fenster angelegt. Alle übrigen Gebäude haben 
nur Seitenfenster. 

Der Reparaturschuppen und die Austreicherwerkstatt haben 
Luftheizung, während die Lackirer- und Sattlerwerkstätten P 
mit Dampf geheizt werden, der von einem besonderen Kessel K 1 
entnommen wird. In den übrigen Räumen wie in der Decken- 
reparatur D, der Klempnerei I und den Werkstätten-Bureaux, 
Magazinen etc. wird mittels gewöhnlicher eiserner Oefen gebeizt. 

Der grosse Reparaturschuppen R hat eine Grund- 
fläche von 2 Hektaren 14 Are 63 , m Q-Meter. Die Dächer 
der von Westen nach Osten langgestreckten 13 Hollen ruhen 
auf 94 eisernen Säulen. Die Gleise zor Aufstellung der Wagen 
laufen rechtwinklig zur Richtung der Hallen und werden von 
zwei Schiebebahnengleisen im Niveau durchschnitten. 

In diesem Raume sind 140 Schraubstöcke und 98 Tfcbler- 
hobelbänke aufgestellt. Die Schlosser sind meist zu sechs an 
freistehenden Tischen unter dem mittleren Glasdache aufgestellt, 
während die Stellmacher und Tischler vorzugsweise an der nörd- 
lichen Längswand, sowie in und vor dem durch Brandmauern 
besonders abgetrennten Holzbearbeitungsraume placirt sind. 

In diesem Reparat ursch oppen können 240 bis 300 Wagen 
mit Hülfe zweier SchiebebQbnen zur Reparatur aufgestellt werden. 

Im directen Zusammenhänge mit dem grossen Reparatur 
raume stehen die mechanische Werkstatt E, in welcher nnr 
kleinere Maschinen für Eisen bearbeitung aufgestellt sind, sowie 
die Achsendreherei N, welche die zur Reparatur von Achsen, 
Rädern and Bandagen erforderlichen schweren Arbeitsmaschinen 
aufhimmt. Zwischen diesen beiden Abtheilungen liegt der bereits 
erwähnte Raum zur Holzbearbeitung mittels Maschinen, der durch 
ein direct es Gleise mit den Holzmagazinen M 1, M 2 in Ver- 
bindung steht, während die Werkstatt E mit der Schmiede S, 
die Werkstatt N mit dem Raume T in directe Verbindung ge- 
setzt ist, in welchem die Feuerarbeiten an Achsen, Rädern und 
Bandagen ausgeführt werden. Durch diese Anordnung macht 
das Material den kürzesten Weg durch die Werkstätten. 

Siramtiicbe Arbeitsmaschinen werden durch eine 2&pfordige 
Zwillingsmaschine, von einem System parallel laufender Trans- 
misaionswellen aus getrieben, für deren Lagerung nochmals 36 
eiserne Säulen zwischen die die Dächer stützenden Sänlen ge- 
setzt sind. Eine zweite gleich starke Maschine dient der ersten 
zur Reserve. 

In dem grossen Schup)>en ist noch eine 6pferdige Locomo- 
bite zu dem später beabsichtigten Seilbetrieb der Schiebebühnen 
mit einer kleinen Transmission aufgestellt, an welche kleine 
Bohrmaschinen anzuhängen beabsichtigt wird. 

Die Vorbauten an den südlichen und nördlichen Einfassungs- 
mauern des grossen Schuppens enthalten die Bureaux für In- 
genieure, WcrkfÖhrer, Meister und Schreiber, sowie einige Ar- 
beitsräume und die Heizungs-Anlagen. 

In einem Thurmbau über der Einfahrt zum Holzbearbei- 
tungsraume befinden Bich Reservoire und Vorwärmer zur Kessel- 
speisung, sowie eine Dampfpumpe. 



Die An Streicherwerkstatt A besteht aus 7 zusam- 
menhängenden Hallen und hat 6 Gleise, die von einer in der 
mittleren Halte im Niveau angelegten Schiebebühne durchschnitten 
werden. Es können darin 72 Güterwagen aufgestellt werden. 

Die Lackirerei L ist durch eine Glaswand von der 
Anstreicherei getrennt und hat eine besondere Schiebebühne, 
die 7 Gleise durchkreuzt. In diesem Raume, der mit doppeltem 
Dache versehen ist, werden nur Personenwagen laclrirt. 

Die Sattler Werkstätten befinden sich indem mit P 
bezeichneten Theile der Anlage, der zum Tbeil in zwei Etagen 
ausgeführt ist und in dem Mittelbau die vier Hochreservoire in 
einer Höhe von 17 m , so über den Schienen aufhimmt. Ein feuer- 
festes Magazin für Farbwaaren und ein besonderer Raum für Glaser 
und Tischler sind in dem Erdgeschosse dieses Gebäudes angelegt. 

Die Deckenreparator - Werkstatt D liegt am 
äussersten nördlichen Ende der Anlage und enthält verschiedene 
Räume zur Präparation, zum Nähen und Trocknen der Docken, 
sowie Vorrichtungen zum Waschen der Polster. 

Die Schmiede S enthält 32 Feuer, einen Dampfhammer 
von 12 und einen zweiten von 8 Centner Hammergewicht. Je 
6 Feuer haben einen Kamin und sind so ungeordnet, dass 4 
zusammenhängende Feuer frei zu einer Seite des durch die 
Schmiede geführten Gleises, und je zwei zur andern Seite des- 
selben an der Wand stehen. Den Wind, in einer Pressung von 
450 uun Wassersäule, liefert ein Blower, der von einer lOpferdigen 
Dampfmaschine betrieben wird. In dem mit F bezeiehneten 
Raum ist die Federschraiede angelegt, während in den übrigen 
Räumen ein Schweissofen und Hand-Magazin untergebracht sind- 

Das Kesselhaus K enthält 2 Dampfkessel von je 30 
Pferdekraft. Die Speisung derselben erfolgt von dem im Thurm- 
bau des Haupt - Reparatarschuppens aufgestellten Vorwärmer, 
welcher Speisewasser von 72 bis 78° R. liefert. ZunTVorwärmen 
des Wassers werden die abgeheoden Dämpfe der 2 5pf erdigen 
Betriebs-Maschinen verwendet 

Das Achsenreparaturhau 8 T enthält FeuerungsanUgen 
zum Ab- und Aufziehen und Ausglühen der Bandagen, sowie 3 
hydraulische Pressen zum Aufpressen der Räder auf die Achsen. 
Die Klempnerwerkstatt ist in dem Raum I untergebracht: die 
Gelbgiesserei G ist zur Zeit noch nicht eingerichtet. 

Das Magazin-Gebäude M ist in zwei Etagen erbaut 
und unterkellert Ein Schienengleise führt über eine im Ge- 
bäude angelegte Centesimalwaage ins Innere und können Waaren 
für die obere Etage oder die Kellerräome durch Hebevorrich- 
tungen an Ort und Stelle gebracht werden. Die mit M 1, M 2, 
! M 3 and M 4 bezeichneten Räume sind Holz-Magazine. 

Die Bureaux B sind provisorisch in dem ursprünglich 
zum Speisesaal fllr Arbeiter und zum Portierhaus bestimmten 
Raume untergebracht. 

Die Oelküche 0 ist mit Oelsärgen versehen, in denen 
: 40,000 Kilogr. Leinöl untergebracht werden können. 

Die mit W bezeichneten Gebäude sind Wohnhäuser, welche 
beim Ankäufe des Terrains vorhanden waren und zu Wohnungen 
für Beamte der Werkstätte eingerichtet sind. Die ausserhalb 
der Werkstätten - Einfriedigung Hegenden, mit W bezeichneten 
I Gebäude sind Arbeiter-Wohnungen. 

! (Geschäftsber. d. Direct ion d. Köln-Mind. E.-B.-G. pro 1876 S. 13.) 



Digitized by Google 




211 



»ab Worcester Baltahofs-GrbjiuiU der Inion-ElKenbaliB in Äord- 

AnriU. 

(Hierzu F|g. 11 auf Taf. XV ) 

Während der letzten vier Jahre hat man (in Nord-Amerika) der 
geschmackvollen Ausstattung der Bahnhöfe mehr Aufmerksamkeit 
gehenkt und für die künstlerische Ausschmticknngdorartiger Bauten 
mehr Geld verausgabt, als in der ganzen früheren Periode bis zu dem 
Zeitpunkt, wo man anfing, der Kunst auch nach dieser Richtung 
hin Geltung zu verschaffen. Es lässt sich zwar nicht leugnen, 
dass in dieser Bcziehun.’ einige sehr bedauerliche Misserfolge zu 
verzeichnen sind, welche theils den Architecten, die zu wenig 
von den Ingenieurwissenschaften, theils den Ingenieuren, welche 
nichts von der Architectur verstanden, oder auch den Aufsichts- 
rlthen , die weder von dem einen, noch von dem anderen die 
rötbige Kenntniss besassen, zuzuschfeiben sind. Nichtsdesto- 
weniger ist eine Anzahl Bahnhöfe entstanden, die eine sehr er- 
mutbigende Wirkung hervorgerufen haben und welche beweisen, 
dass bei Anlage eines Bahnhofes auch der Aesthetik Rechnung 
getragen werden kann , und dass derselbe nicht immer ein Ort 
des Grauens zu sein braucht , wie er es in der Regel zu sein 
pflegt. Der malerischte Bau dieser Art, der bis jetzt (in Nord- 
Amerika) errichtet wurde, ist der Bahnhof zu Worcester, dessen 
Grandriss Fig. 11 auf Taf. XV. darstellt. 

Details der Construction. 

An der Westseite der nördlichen Hälfte der Halle befindet 
eich ein halbkreisförmiger Ausbau. Derselbe wird gewöhnlich 
der runde Ausbau genannt. Derselbe besteht aus zwei Stock- 
werken und hat ein ziemlich flaches Dach, welches mit Zink 
bedeckt ist. In der Mitte dieses Vorbaues ist der Ilaupteingang 
für die Passagiere. Derselbe besteht ans einem 16' vorepringen- 
deu Portale, welches von den Seiten und der Front Zutritt ge- 
währt. Die seitlichen Oeffnungen dienen zur Ein- und Ansfahrt 
der Wagen , so dass die Passagiere ankommen nnd abfahreu 
können, ohne der W’itterung ausgesetzt zu sein. Ansserhalb des 
Ausbaues ist ein 10 Fass breites Schutzdach angebracht. An 
der nordwestlichen Ecke des Gebäudes befindet sich ein Thann, 
dessen Mauerwerk sich 159'/ 2 Fuss über dem Boden erhebt. 
Die Spitze des Thnrmes ist von Holz mit Schiefer gedeckt und 
40 Fuss hoch, Blitzableiter und Wetterfahne 18 Fuss. was also 
in» Ganzen eine Höhe von 21 2*/j Fuss ansmacht. Für Her- 
stellung des Mauerworks dos Gebäudes iocl. Thurm sind 600,000 
Backsteine, 12,000 Tonnen Sandsteine und 3000 Barrels Kalk und 
Cement verwandt. Fast in gleicher Höhe mit dem Mauerwerk 
des Thnrmes ist ein Raum für die Uhr hergestellt. Es steht 
noch nicht fest, für welche Art von Uhr sich mau entscheiden 
wird; jedoch wird man wohl eine solche anbringen, deren 
Zifferblatt erleuchtet werden kann. 

I>ie Dächer der beiden Hälften der Halle werden jedes von 
* schweren doppelten eisernen Träger gestützt, welche mit ihrem 
einen Ende aof der Umfassangsmaaer, mit dem andern nof den 
eisernen Balken aufliegen , die von den eisernen Säulen, welche 
in der Mitte der Halle aofgestellt sind, getragen werden. Die 
beiden Dächer «sind mit Schiefer gedeckt, ausgenommen ein Theil 
tler beiden Dachflächen, welche in der Mitte der Halle zu- 
sammen treffen. Ueber diesen Theil des Daches ist ein zweites 



Dach gebaut, welches an der West- und Ostseite anfängt, an 
welchen Enden es 3 Fuss breit ist, und sich bei »lässigem Ge- 
fälle bis zur Mitte des Gebäudes erhebt, wo es dann eine Breite 
die etwa eiu Drittel der Brpite der ganzen Halle betrügt, er- 
langt bat. Dies Dach ist aus Cement (concrete) hcrgestellt und 
hat den Zweck , den Schnee aufzufangen , der von den beiden 
inneren Dachflächen herabrutscht. Während des letzten Winters 
hat eine Schnee- and EiBmasee von 6 Fuss Höhe auf diesem 
Theile des Daches gelegen, es wurde absichtlich nichts zur Ent- 
fernung derselben gethan , wiewohl es v leicht hätte geschehen 
können, urn das Dach einer hinlänglichen Prüfung zu unterwerfen. 
Oben auf dem Firste der beiden Dächer sind der ganzen Länge 
nach Ventilationsvorrichtungen angebracht, auf deren Dächern 
eiserne Verzierungen entlang laufen, während jeder Giebel mit 
einer Wetterfahne versehen ist. Zur Bedachung der beiden Ven- 
tilatoren sind 7200 Glasscheiben verwendet werden, 12 X 34 
Zoll gross, welche 360 Rahmen erforderten. 

Mit Ausnahme einer kleinen Ecke am westlichen Ende der 
nördlichen Hälfte der Halle, an den rnnden Vorbau angrenzend, 
wird der gaDze einge&chlossene Raum für den Betrieb der 5 
verschiedenen Bahnen, welche sich hier concentriren, verwandt. 
In der Mitte und an dem westlichen Ende sind unterirdische 
Passagen bergest dlt. Durch Benutzung dieser Tunnels kann 
man zu jedem abgehenden Zuge gelangen, ohne dass man die 
i Gleise zu überschreiten genüthigt wäre. In der nördlichen Hälfte 
der Halle sind die Gleise folgendermaassen arrangirt (siehe 
Grundriss): Nördlich ist die Boston-Barre und Gardener Rail- 

road. Nach inneruu mündet die Worcester und Nashua Rail- 
road. Diese beiden Bahnen laufen durch die beiden Oeffnungen 
an der nördlichen Fahnde ein und haben den östlichen Theil 
der Halle in Benutzung, während der westliche Theil für Warte- 
und Verwaltungsräume eingerichtet ist. Die Gleise für die 
übrigen Bahnen sind im südlichen Theile der Halle und laufen 
durch die Bögen der Östlichen und weltlichen Seite in dieselbe 
; ein. Das erste Gleis nach ausaeu zu ist für die Providence- 
Worwster Railroad bestimmt, die nächsten für die Norwich und 
Worcester Railroad und die innere für die Boston und Albany 
Railroad. Zwischen den Schienen liegt Kohlenasche, während 
die Perrons von Asphalt hergestellt sind. Es liegen etwa 10,000 
Schienen in der Halle, welche zusammen 100 Tonnen wiegen. 

Die Wartesäle. 

Die Wartesäle and Verwaltangsrüame liegen theils in dem 
rnnden Ausbau, theils im westlichen Ende des nördlichen Theils 
| der Halle. Der Haupteingang liegt am Washington-Sqare. Die 
j grossen Doppelthüren führen in eine grosse hohe 100 Fuss lange 
| Passage, welche direct in die Halle mündut, iu der Nähe den 
! Gleises für die Nashua Railroad. Der Theil der Passage, wel- 
cher im runden Ausbau liegt, reicht bis unter das Dach und ist 
das Gebälk desselben sichtbar. Die Seiten des westlichen Theiles 
der ersten Etage haben Fenster, ähnlich wie die Zimmer unten, 
während an denen des östlichen Theiles Corridore entlang lauf«», 
die durch eine eiserne ßallustrado begrenzt werden. Am öst- 
lichen Ende des östlichen Theiles führt eine Brücke über die 
Passage, welche die beiden Hälften der oberen Etage verbindet. 
Die Decke besteht aus norwegischem harten Tannenholz, mit 

28* 
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Oel und Schellack gestrichen. Der Theil der Hauptpassage, 
welcher unter der Halle liegt, ist in derselben Weise ausgeführt, 
mit der Ausnahme, dass dieselbe nicht bis unter das Dach läuft, 
sondern durch ein Gewölbe bedeckt wird. Dasselbe ist einge- 
theilt in 10 Abtheilungen, die Wölbung fängt in gleicher Höhe 
mit den Decken der Parterre-Zimmer an , und ist mit Tannen- 
holz bekleidet, ausgenommen oben, wo ein Raum von 12 Fass 
Breite mit Glas gedeckt ist, 

Ausführung der Zimmer. 

Die Ausführung der Ilaupt passuge, der beiden Wartesäle 
und des Restauration*- Locales stimmen im Wesentlichen überein. 
Der untere Theil der Wände ist mit braunem Eichunholze be- 
kleidet und in «.einer natürlichen Farbe belassen. Im Gcpäck- 
zimmer sind die Wände 7 Fuß hoch mit Holz bekleidet und 
hat dieses Zimmer Zugänge von der Halle, der Haupt passag«* 
und von der Strasse. 

Die Sitze in den Warteaalen haben ein gleichmäßiges Aus- 
sehen, sie laufen an den Wänden entlang und sind an diesen 
und auf dem Fussboden befestigt. Von 10 zu 10 Fuss erstreckt 
sich eine dopi**lte Reihe Sitze, ungefähr 10 Fuß lang in dos 
Zimmer hinein. Auch in der Mitte sind Sit 2 »t angebracht. Die 
Sitze sind ähnlich wie die iu den neueren Pferdobalinwagen, 
bestehen abwechselnd aus Leisten von Escheu- und Wallnussholz 
und sollen sehr bequem sein. Im Damenzimmer sind 273 lauf. 
Fuss Sitzplätze, während im Herrenzimmer 297 lauf. Fuss sind, 

A rch itecten und Unternehmer. 

Messrs. Ware & Van Burut aus Boston siud die Ar- 
cbitecten ; Mr. E. S. Philbriuk der Oberingenieur. Meura. 
Cressey & Noyea von Boston waren die Unternehmer. 

Seit der Balmhof vollendet ist. hat mau den Bau zum Gegen- 
stand einer eingehenden Kritik gemacht. Der Einfahrt für die 
nördl. Bahnen, welche sonderbarer Weise an die Seite der Halle 
gelegt wurde, ist auf ausdrücklichen Wunsch der betreffenden 
Eisenbabngesellschuften dieser Platz angewiesen, indem diese sich 
entschieden weigerten, auf ein anderes Arrangement einzugeben. 
Es ist möglich, dass mau in dieser Beziehung noch eine andere 
Einrichtung trifft , da man für die jetzige sich nur provisorisch 
entschieden hat. 



Die hölzernen Baulichkeiten für den Geschäftsbetrieb, waren 
| anfangs nur einstöckig berechnet. Die Directoren entschieden 
sich erst später dieselben zweistöckig zu bauen, da sie für die 
j Verwaltungsräume nicht genügend Platz zu haben vermeinten. 

Aus diesem Grund hat man es nicht vermeiden können, 'dass 
j in der ersten Etage die eisernen Träger an einigen Stellen jß, 
Wege sind, und man überhaupt für den ersten Stock die 
wQnschenswcrthe Höbe nicht erzielen konnte. 

Die Dachanlage bewährt sich sehr, und entstanden 'letzten 
Winter, der sehr streng war, dnreh Schnee durchaus keine Un- 
annehmlichkeiten. Die Säulen, welche 50 Fuss von einander 
entfernt stellen, hemmen weder die Passage noch thun sie deui 
Aussehen irgend welchen Eintrag. Ihre Höhe ist derart . da*s 
! die Holle durch dieselben nicht in zwei Hälften getheilt erscheint. 

Die grossen Bogen haben die zw eck massigste Form für die 
1 Ueberspamiung einer weilen Oeffnuug und stellen sich auch billig, 
da mau nicht nöthig hat, den oberen Theil des Bogens mit Glas 
oder Holz auBZufüllen, wie dies bei den Providcnce- und Lowell- 
I Bahnhöfen in Boston der Fall ist. Es trat jedoch der Uebel* 

| stand ein, dass die Bögen an ihren Ausgangspunkten nicht hoch 
j gering waren, doch hat man dies dadurch beseitigt, dass mau 
; diese Winkel durch die Figur eines Löwen ausfüllt. 

Wenn der Thurm zu niedrig sein sollte, und in der Thai 
! erscheint dies so von einigen Punkten aus, so ist hierüber zu 
■ bemerken, dass der «Board of Dirnctors» auf dessen Verantwort um 
hin eitie Reducirung des Thurmea betreff seiner Höhe anordoete. 
Man hat auch an diesem Bahnhof auszusetzen gehakt . dass die 
Wartesäle nicht an den Seiten der Halle angelegt sind, dies 
i liess jedoch die Anlage der Gleise nicht zu, und ist auch za 
I bedenken , dass der Bahnhof keine Durchgangs- , sondern eine 
| Endstation ist. Nur die Boston- und Albany-Züge fahren durch, 
' und nach einer anderthalbstündigen Fahrt werden die Passagiere 
. dieser Züge kein Bedürfnis^ haben auszusteigen. 

Es mag sein, daß einiges an dem Gebäude auszusetzea 
I ist, doch kann man in Anbetracht der Schwierigkeiten, welche 
sich deu Arcbitecten entgegenstellten, nicht anders, als eiazuge- 
stehen, dass es einer der schönsten Bahnhöfe ist, die in neuerer 
Zeit in Nordamerika erbaut worden sind. 

(Railroad Gazette 1875, S. 522.) 



Maschinen- und Wagenwesen. 



Yfrelurarüte kopfronstruefion für Trieb- und knppelsUigrn. 

Von C. Heinrich jun., Ingenieur. 

(Hierzu Fig- 16 — 18 auf Taf. XIII ) 

Mit der richtigen Erkenntnis der Inanspruchnahme einzel- 
ner Maschinenteile schritt die rationelle Constraction derselben 
vor. Insbesondere gilt dies vom Priucipe der successiven Quer- 
schnittsflbergänge, welches bei gleicher Widerstandsfähigkeit nicht 
nur ein Minimum von Materialaufwand gestattet, sondern auch 
schöne Formen liervorruft, deren Anblick allein schon das be- 
ruhigende Gefühl kraftvoller solider Constraction erzeugt. 

Bei den maschinellen Details der Locomotive — welche 
durch die zahlreichen auf sie einwirkenden Kräfte am meisten 



Brüche von oft sehr gefährlichen Folgen ausgesetzt sind, und 
dien insbesondere auch dadurch, daß selbe aus bekannten Grün- 
den möglichst leicht sein müssen, — mußte sich zuerst der oben- 
erw ähnle Grundsatz Bahn brechen. So sehen wir denn auch 
wirklich bei Locomotiven bereits geraume Zeit eine Reihe be- 
acht cnswerther Details, während man hei Stahilmaschinen — we- 
nige Falle ausgenommen — noch usuell am Alten festhält, und 
zwar mit grossem Unrecht, da hier ebenso — wenn auch nicht 
in dem hoben Mausse wie bei Locomotiven — zerstörende Kräfte 
auftreten, welche durch Verminderung der bewegten Massen 
herabgezogen und denen durch einfache solide Constraction be- 
gegnet werden kann. 
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Ein Detail, welchen insbesondere bei Lokomotiven in Folge lasst. Ist der Triebzapfe» mit Gogeukurbel versehen, dann müsste 
seiner hervorragenden Inanspruchnahme zahlreiche Varietäten her- allerdings die Endstange e zuerst ansgelöst werden. Die Ver- 
Torrief, ist der soge nannte -Kopf- der Trieb- and Kuppelstangen, schloss- sowie EiusatzstQcke werden zur Gewichtsverminderung 
Die solideste Coostruction unter denselben ist. — wo es die Mou* 1 herausgenommen. I>a nach diesem System nur einfach gehobelte 
tirung gestattet — offenbar die aus einem Schmiedstück be- Flächen Vorkommen, so kann das Zusammenpassen ohne beson- 
gehende, der geschlossene Kopf. In vielen Fällen, bei dere Arbeit äusserst exact erreicht werden. 

Kropfachsen odor bei mit dem Triebzapfen aus einem Stuck be- (Wochenschrift des Ostcrr. Ingenieur- uud 

stehenden Excenter-Gegenknrbeln, ist man aber genöthigt , den Architeeten- Vereins 1876 Nro. 27.) 

offenen Kopf amuwenden. und dieser ist es, bei dem man am 
seltensten der allmühligen Querschnitta&nderung begegnet. Indem 

schon die Verwendung der durchgehenden Stellkeile ein Verstau •a-pf ^eueraugs-Virrlcblung Lei LortamlUen. 

dagegen ist. In dem in Fig. 16 und 17 auf Taf. XIII abge- (Hierzu I'ig. 1—8 auf laf. XV.) 

bildeten Stangenkopf trachtete ich durch Umgehung der Hügel Die Construction dieser Vorrichtung ist leicht verständlich 

uud minimale Querschnittschwächung der erwähnten Tendenz mög- aus den Fig. 1 — 8 auf Taf. XV, welche dieselbe vollständig 
liehst Rechnung zu tragen. detaillirt darstellen. Die Einrichtung besteht aus einem Cylinder- 

Wie ersichtlich, ist in einer offenen Gabel die- fixe Lager- Paar«*, von denen jeder 5 Zoll Durchmesser und eit» Länge hat, 
schale eingepa&st, während die nachzustellende Hälfte mit ihrer die einen Hub von 9 Zoll gestattet. Beide sind auf einer guss- 
scbiefgehobelten Fläche sich an den Keil b anlehnt, welcher— eisernen Platte befestigt, welche das uberste Ende der reebts- 
an dein fix eingelassenen Verschluss a gleitend — dieselben durch seitigen Bedeckung der Hinterräder bildet. Die beide» (Minder 

Anziehen an den Zapfen presst, sind ganz gleich, beide nach einem Modelle gegossen; nur ist 

Die Ecken q jener Flächen des Verschlusses, welche den in dem einen — dem der Feu«*rbftchse zunächst liegenden — 

Keil- resp. Zapfeudruck aufnehmen, sind abgerundet und die das Ausslrömungsrohr fortgelasseu. In diesem sind nur zwei 

Gabelu entsprechend dem Einlass verstärkt. Eine dünne Schraube Kanäle, welche von den Enden des Cy linder* auf die Oberfläche 
jo hat den Zweck , ein seitliches Ausweichen des Verschlusses führen . auf welchem das Daiupfzulassventil (Fig. 6, 7 nud 8) 

zu verhindern. Der Keil b. aus einem mit der Gabel gl«*ich befestigt ist. D»*r andere Cylinder hat die gewöhnlichen zwei 

breiten, gehärteten Stahbttick bestehend, ist vertical durchbohrt : Kinlnsskanäle mit einem Auslassrohre zwischen ihnen. Hoher den 
und bildet die Mutter für die Stellschraube u. Diese stützt : Einlasakanälen befindet sich ein beweglicher Schieber, der so 
sich mit der Fläche c gegen die untere Gabelhilfte uud hebt ; bewegt werden kann, «lass, während der eine offen ist und durch 
bei Verdrehung den Keil empor, wodurch ein sehr fein regulir- eioeOcffnong im Ventile selbst den Dampf aofnlmmt, der andere 

bares Anpressen der Lagenohale erfolgt. Die Mutter n dient geschlossen ist. Bei der Stellung, welche Fig. 1 darstellt, wird 

zur Arretirung und hilft mit der Schraube m den schiefen Flächen do* Dampf an dem vorderen Ende des Cylinders zugelassen und 
g, dem Aaseinandergehen der Gabel zu begegnen. an dem Ilinterende abgelassen. Der Cylinder, von welchem wir 

Da bei Trieb- und Kuppelstangen stet« zu beachte» ist, dass jetzt sprechen, ist mit ein«*m gewöhnlichen Dampfknlbpn versehen, 
die Centren-Eutfernung der beiden Köpfe sich nicht ändert, so wahrend der Kolben des anderen — den wir Cataract-Cy linder 

kann man, wenn au» Montirungsrücksichten auch der zweite nennen können — mit zwei Lederpackungeu gelidert ist. 

Kopf offen sein muss, denselben nach gleichem Princip eonstrui- Beide Kolben sind auf einer Stange befestigt, welche durch 

r**n; nur legt sich dann der Keil mit der geraden Fläche au die vordere Wand de*, ersten Cylinders geht uud mit einem 

die Basis k der Gabel an, während die fixe Schale sich an das Steuerungshebel versehen ist. Zwischen deu beiden Cy lindern 

Verschlussslück stützt. ist an d«*r Kolbenstange ein Zapfen befestigt, welcher an einer 

Durch diese Construction ist ein möglichst ruhiger Quer- Scala vorbeiführt uud einestheil« die Stellung der Ventil- Ver- 
schnitt sübergnng erreicht, das Anpressen der Lagerscbalen ist j richtung angiebt. anderenteils anzeigt, wieweit d«*r Kolben sich 
einfach und aufs feinste regulirbar, die Adjustirnng ungemein | vorwärtsbewegt bat und der Dampf eingelassen ist. 
einfach und di«* Kosten in Folge dessen bei grösserer Solidität j Wird der Apparat in Thätigkeit gesetzt, so ist das Ver- 
klebter als bei deu Bügelköpfon. kältniss folgeodermoasseu : Wenn der Dampfbahn (Fig. 5) geöff- 

Fig. 18 auf Taf. XIII stellt eine nach dem vorstehend be- net, der Dampf also zu der Röhre, welche zu den» hinteren Cy- 
sprochenen Systeme nu&geführk* Kappelstangen-Garnitnr lür eiue linder führt, zugelossen ist, so geht derselbe an das vordere oder 
vierachsige Güterzugsmaschiue dar. Die Zusammensetzung ist aus hintere Ende des Cylinders, je nach der Stellung, welche das 
der Zeichnung vollständig ersichtlich und bedarf nach dem Frühe- Ventil einnimmt. Angenommen, der Dampf ginge zum vorderen 
ren keines Cotnmentars. Die Vorzüge dieses Systems bestehen Ende, so wird der Kolben rückwärts bewegt. Diese Bewegung 
in der Einfachheit desselben, im Wegfall aller Zwischengelenk- des Kolbens ist indessen durch den Kolben in dem vorden*n 

sticke und in der raschen Monliruug: es kann ferner jede ein- Cylinder beschränkt. Dieser ist ganz mit Gel gefüllt, welches 

zelne Stange für sich leicht herausgenommen werden. Wäre bei der Bewegung des KoDmuis durch das Zulassventil, das, wie 

z. B. die mittl«*re Stange zu lösen, so braucht man blo9 die schon erwähnt, oben auf dem Cylinder befestigt ist, von dem 

Keile a und e, ferner «iie Schrauben b und d herausznnehmen, ' einen Ende des Cylinders nach dem anderen gedrängt wird. Ai» 
die Lagerbackeu au die Bflgel anzuschieben und die Kurbeln 1 diesem Ventil ist ein Hahn angebracht (Fig. 6). Durch dtesen 
•.was zu drehen, worauf sich die Stange horizontal abschieben | kann je nach Erforderniss (um Verlast durch Leckagen oder dgl. 
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za ersetzen) beliebig Oel nacbgftfÜUt werden. Auch kann die 
Ablagerung doä Oeis so entfernt werden. 

Wenn sowohl der Dampf bahn, wie dos Ventil, welches Oel- 
/ufluss regulirt, geschlossen ist und man sperrt dann den Dampf 
ab, so bleibt die ganze Vorrichtung fest in der Stellung, welche 
sie gerade einuimint. 

Aus Fig. 3 erhellt, dass der Dampfhahn und das OelvantU 
so verbunden sind, dass sie entweder beide geöffnet oder beide 
geschlossen sind, liu Ganzen ist diese Einrichtung sehr ein- 
fach; die Details sind sehr gut durchgefQbrt und auch iu der 
Praxis hat sie sich sehr bewährt. Wir fugen noch hinzu, dass 
die Maschine nicht ausgesteuert werden kann, wenn der Dampf 
abgelassen ist. Gewöhnlich werden die mit dieser Umsteuerungs- 
Vorrichtung versehenen Maschinen durch die Führer in der Mit- 
telstellung erhalten und durch einen Handhebel nmgestellt. 

Wie ans der Zeichnung ersichtlich, ist der ganze Apparat 
etwas über 1“ lang und bei der vorliegenden Maschine auf dem 
Radkasten befestigt ; es ist übrigens leicht, durch Verringerung 
des Hubes di« Länge unter 1“ zu bringen und den Apparat so 
anzuorduen, dass er in der üblichen Weise an der Seitenwand 
der Feuerbüchse befestigt werden kann. 

Die Einrichtung ist jetzt seit einem Jahre in Gebrauch; 
auch soll nach der Mittheilung des Herrn Slirling bei der- 
artig armirten Locomotiven kein in irgend welcher Richtung 
schlechteres Resultat erzielt sein, wenn dieselbe kalt ist. 

(Engineering 1875, 10. Sept.) 

M. 

Guüsriscruer Bremsklotz lür Eis nbah arider. 

Das englische Fachblatt «Iron» bringt in 9eioer Nummer 
vom 20. Januar 1876 S. 136 dos genaue Abnutzungsprofil eines 
gusseisernen Bremsklotzes, wie derselbe unseres Wissens bis jetzt 
noch nicht auf dem Conti nente in Anwendung stand. Hier haben 
nämlich die gusseisernen Bremsklötze, welche, wie bekannt, viel- 
fach zom Ersatz der rascher sich abnntzenden hölzernen Klötze 
verwendet werden, nur eine solche Breite (80 bis 100*"), «lass 
sie den conischen Theil der Lauffläche umfassen, den eigent- 
lichen Sparkranz aber gar nicht berühren können. Der hier 
vorliegende Bremsklotz hingegen wird breiter als der Tyre und 
mit dem comphten negativen Profil desselben hergestellt. Da- 
durch wird beim Bremsen die ganze Radoberfläche znr Aufnahme 
des Drucke» herbeigezogen und somit in erster Linie eine ge- 
ringere. dann aber auch eine gleichmftssigere Abnutzung dca Tyre 
erfolgen, als dieses jetzt geschieht , wo der Spurkranz nahezu 
unverändert bleibt, während die Laufflächen durch das Bremsen 
rasch abgenutzt werden. In Folge dessen ist ein weniger häu- 
figes Abdrehen der Bremsräder erforderlich; endlich trägt auch 
dieser Bremsklotz entschieden dazu bei, die Bildung einer schar- 
fen Ecke zwischen LuufHäche und Spurkranz zu verhindern. 

(Dingler's polyt. Journ. 220. Bd. S. 379). 

Ersatz der .Saadslrei-larririitiiigen Kr l.oromoihen. 

Ingenieur C. Heinrich von der Grubenbahn der Osler» 
reicbiM-hen St a&tseisenhahn - Gesellschaft in Reschitza (Ungarn) 
hat sich ein Verfahren zur Erhöhung der Adhäsion von Ixico- 



motiven pateutiren lassen, das als eine wesentliche Verbesseren* 
wob! geeignet ist . in weitesten Kreisen Aufsehen zu i-mgen. 
Wie bekannt, schwankt der Betrag des Reibungsco^fScienten 
zwischen den Locomotiv-Treibrädern und den Schienen in ausser- 
i ordentlich hohem Grade, zwischen J / 5 bis l /| 5 , je nachdem die 
l Schienen trocken oder durch Nebel, Regen, Schnee feucht and 
schlüpfrig sind. Nachdem aber durch den Betrag dieses Rei- 
bungscoöfticicnten in demselben Maas» die disponible Zugkraft der 
I Maschine bestimmt wird, dieselbe somit je nach der Witterung 
zwischen den Grenzen 1 und 3 schwanken würde , ist man bei 
feuchtem Wetter genöthigt, zum Befahren von Steigungen mit 
der normalen angehängten Last andauernd die Sandstreu- Vor- 
richtung zu gebrauchen. Abgesehen davon, dass hierdurch zwar 
die Adhäsion der Triebräder vermehrt wird, gleichzeitig aber 
auch der Widerstand sämmtlicher Laufräder des Eisenbahnznges 
zunimmt, so ist an und für sich »-hon die Anbringung des un- 
schönen , schwer und unsicher zu handhabenden Sandkastens, 

I welcher zudem noch das Gewicht der Maschine um 400—500 
| ltilogr. vermehrt, ein Ucbelstand, dessen Entfernung mit Freu- 
den begrüsst werden muss. Dies wird durch die vorliegende 
i Erfindung erreicht, and zwar einfach dadurch, dass vor dea 
Treibrädem durch ein I0 mm weites Röhrchen Leisses Kessel- 
wasser auf die feucht-schmutzigen Schienen gespritzt wird, wel- 
ches den Schienenkopf reinigt , gleichzeitig trocknet , und dem 
nachfolgenden Rade seine volle Adhäsion, der Maschine somit 
die bei günstiger Witterung erzielbare Zugkraft wiedergiebt. 

In einer Notiz der Wochenschrift des österr. Ingenieur- und 
Architekten- Vereins 1876 S. 98 werden Versnchsresultate ange- 
j führt, welche auch vom ökonomischen Standpunkte aus die Vor- 
theile der neuen Erfindung darthun. Dieselbe ist nnn schon 
seit einem Jahr an allen Maschinen der schmalspurigen Montan- 
bahn in Reschitza in Gebrauch and hat sich durchgehend* bestem 
bewährt. •) A. a. 0. 

Ergebnis« des Betriebes mit den Sehweizerisebea Bahn -Post wu*i 
naeb System Big genbar h. 

lieber diese im diesjährigen Organ S. 102 beschriebenen 
! und durch die Zeichnungen Fig. 8- und 9 auf Taf. VIII erläu- 
j terten Bahnpostwagen, deren Untergestell in 3 Punkten aufge- 
! hängt kt, sind uns noch folgende Notizen zugegangen : 

Anfangs Mai wurde mit dem ersten derselben in Begleitung 
j des Vorstandes des Postdepartements Herrn Bundcsrath Heer 
| und Herrn Cours-Inspector Gürtler die Probefahrt vorgenom- 
I men. Seither sind Kämmt liehe 5 Wagen dem Betriebe übergeben 
worden und es erklären die Festangestellten, deren Urthefl hier 
ausschliesslich maassgebend ist, den (lang dieser Wagen auffal- 
j lend ruhig, gegenüber den bisherigen, sodass die Lösung dieser 
Aufgabe als vollkommen geglückt angesehen werden darf. 

e. n. v. w. 

*) beiläufig sei hier io Erinnerung gebracht . dass die Ameri- 
kaner Ortiz und Valladare (1870) den zur Verhütung des Schlei- 
fen» der Locotnotivräder auf feuchten Scbienengleisen gestreuten Sand 
durch einen dem Kessel entnommenen Puiupfstrahl wegfegen, welch’ 
letzterer durch ein 1.6*“ weites Röhrchen hinter die letzten Trrib- 
rfuler ausfeblaeen wird, ehp die Laufräder der an die Locomotiw an* 
gehängten Wagen auf die bestreuten «Scbienentheiie gelangen. 
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tesnllaie 4er E. TI Ip sehen Yorrirhtimg gegen das Schlingern 
der Loeonotisea and Tender auf der k. k. prlv. Kronprinz 
Radolf - Bahn. 

Aaf den Strecken der Kronprinz Radolf- Bahn verkehren 
seit ein» drei Monaten vier Stück mit der oberwähnten Vor- 
richtnng versehene Peraonemtogs-Locomotive mit aussenliegemlen 
Fraims und Cy lindern; die Maschinen ruhen auf drei vor der 
Feuerkiste liegenden Achsen und haben einen Innersten Rad- 
fitand von 3“, 160. 

Die nachfolgend angegebenen Resultate sind Versuchsfahrten 
entnommen, welche im Monate März d. J. bei ungünstiger 
Witterung in der 8trecke Selzthal- Villach vorgenommen worden 
waren. Diese Strecke ist 239 Kilom. lang, hat grösste Stei- 
gungen. resp. Gefälle von 1 : 70 und kleinste Radien in offener 
Bahn von 274®. Der Procentsatz der Cnrven beträgt 38 <6 
der gedämmten Länge. 

Die Versuchsfahrten wurden bei Zögen mit einer mittleren 
Geschwindigkeit von 33,5 Kilom. pro Stunde, und zwar in der 
Weise vorgecommen, dass dieselbe Maschine auf derselben Strecke 



den Zug einmal ohne Tilp’schen Apparat, das andere Mal 
m i t dem Apparat* führte, wobei stets Diagramme behufs Fixirnng 
der seitlichen Schwankungen aufgenommen wurden. 

Bei einer seit nahe einem Jahre ununterbrochen In Ver- 
wendung stehenden Locomotive worden ohne Apparat seitliche 
Schwankungen bis 165 mB, 1 mit dem Apparate hingegen nnr 55““ 
eonstatirt. während eine eben aus der Hauptreparatur gekommene 
Locomotive ohne den Apparat Schwankungen bis ll5 mm , mit 
dem Apparate solche bis 25““ aufwies. 

Bei diesen Versuchsfahrten sowohl, wie bei der späteren 
Verwendung aller vier Locomotive kamen bei Anwendung des 
Apparates in den Geraden Seitenschwanknngen bis höchstens 
ßroni y 0 r, und wurden die obenerwähnten grösseren Seitenverschie- 
bangen nur bei dem Befahren der Curven conBtatirt. in welche 
jedoch die Locomotive stets ruhig einliefen, und der Apparat 
selbutthätig den Ginfaliszahn den Curven entsprechend zuröckzog, 
was insbesondere bei dem Befahren kurzer Geraden zwischen 
zwei Contrecnrven sehr befriedigend eonstatirt werden konnte.*) 



Allgemeines und Betrieb. 



E. Hulops Rfissrhlrne mit Winkelmesser and Xefgiigsskali. 

Zum U ebertragen von Aufnahmen, die mit Winkelmess- Instru- 
menten gemacht wurden, auf das Zeiehenpapier, sowie für das 
Zeichnen von fortifikatorischen und Eisen bah n-Bau werken wird 
bis jetzt die Hülfe eines Zeichen-Instruments entbehrt, das mit | 
Leichtigkeit der Handhabung denjenigen Grad von Genauigkeit j 
fctim Aufträgen erreichen lässt, welcher für Zeichnungen der j 
oben angegebenen Categorien nothwendig ist. Der Trans- j 
porte ar, welchen man für diese Zwecke wohl anwendet, ist 
rin kaum bequem zu handhabendes und wenig genau arbeitendes 
Instrument. Den Gebrauch eines 3schenkligen Zirkels beim 
Aufträgen von Aufnahmen , die mit Spiegelinstrumenten unter 
Benutzung der Pot he not 'sehen Lösung gemacht sind, würde man 
gern vermeiden, sobald man ein Instrument besame, mit Hülfe 
dessen Richtungslinien von grosser Länge mit annähernder 
Genauigkeit aufgetragen werden könnten. 

Den angegebenen Zwecken genügt die in den Figuren 26 
und 27 dargestellte Reisschiene mit Winkelmesser und Neigungs- ' 
Skala, über deren Einrichtung uns Ur. Ingenieur E. Uotop 
aus Berlin, von dem die Construction ausgeht, folgende Mit- 
teilung macht: 

Das Instrument, im Wesentlichen eine gewöhnliche Reis- 
schiene ist mit einem Winkelmesser ausgestattet , der aus | 
dem, auf einer vollen Messingplatte getheiltcn Kreise (Lirabus) I 
sud dem von 2 Armen einer mit dem SchieneDblatt verbun- 
denen Messingplatte gehaltenen Nonius gebildet wird. Auf den 
in der Skizze weise gelassenen heiden Täfelchen sind für eine j 
Anzahl gängiger Neigungen die zugehörigen Winkel in Grad- « 




1: 100 — 0 » 33 ' 

1 : 80 — 0® 42' i 
1: GO — 0® 57‘ 
1$ 60 — 1* V | 
1 : 40 — 1® 27' 
1: 30-l<>54' 
1: 25 — go 18' 

1 : 20- 2° 51' 



30 9' 
30 48' 
4»45' 
1:10— 5»42' 
1: 8— 7° 6'. 
1 : 6 - 90 27 * 
1: 5—11018' 
1: 4— 140 3' 
1:3- 18* 24' 
26° 33' 



Neigungs Skala. 
1:5^0-00 6' | 1:18 — 

1 : 200 - 00 18' 1 : 15 - 

1 : 12 



I 1 : 2 - 
Fig. 26. 



Fig. 27. 

maass angegeben; diese Neigungen 
sind neben der Skizze im Druck bin- 
zugefügt. 

Bei der skizzirten Schiene ist der 
Winkelmesser so eingerichtet, dass 3 
Minuten als kleinste Einheit abge- 



*) Ebenso günstig Unten die Resultate der Moskau • Nishney • Nowgoroder Bahn, welche eonstatirt. »dass der Apparat die Schwan- 
kungen fast ganz aufbebt, und die richtige Einstellung in die Gurren nicht behindert, das ruhige Ein- und Durchfahren bewirkt“, ferner der 
>warbnirker Hahn, welche den Apparat in Folge der entsprechenden damit erzielten Resultate in Brüssel onsstellen wird. Anni. d. Red. 
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lesen werden können, da die Limbns-Theilung von Grad zu Grad 
fort «'breitet nnd 19 Limbustheile 20 Tbeile des Nonius aus- 
tnachen; dem entsprechend sind die Winkel der Neigungaskala, 
<1. h. die Miuutenzahlen, so abgerundet, dass sie stets durch 3 
t heil har sind. Hat man eine Zeichnung in einer Neigung aus* 
/«führen. die mit einer der auf der Tafel angegebenen überein- 
stimmt, so kann der zugehörige Winkel genau abzelosen, der 
Nonius entsprechend gestellt und nun mittels Anlegen der Schiene 
der betr. Winkel aufgetragen werden. 

Das Schienenblatt Ist mit dem ei nt heiligen Querstück 
dergestalt verbunden, dass die vordere der beiden Schrauben 
als Drehachse funktionirt und die hintere als Klemmschraube 
beim Einstellen dient. Die Gleitflächen werden durch gehobelte 
Messingjilatten gebildet. Die beibehaltene Einseitigkeit des 
Kopfes ermöglicht eine solide Construction , die bei schonender 
Gebrauchsweise nicht wandelbar ist, sondern eine langt; Gebrauchs* 
Billigkeit verspricht; Justi rangen können übrigens, wenn nöthi/, 
auf sehr einfache Weise ausgeführt werden. 

Der Apparat bietet im Gebrauch als gewöhnliche Schiene 
mehren' kleine Vortheile, die eine S|iecie!le Hervorhebung nicht 
bedürfen: n. a. ist derselbe mit Vortheil bei Ausführung ge- 
nauer SchrafHrungen benutzbar; man kann demselben die Be- 
zeichnung Universalschiene mit Hecht beilegen. 

Mit Schienenblatt von i n M Länge, aus Mahagoni mit 
Ebenholz, in sauberer solider Ausführung zum Ablesen von 3 
Min. wird die Schiene zum Preise von 18 M., zum Ablesen von 
1 Min. zum Preise von 23 M. von Hrn. E. Ilotop, Berlin X. ö. 
l.ichtenbcrgerstr. 8, geliefert. 

Ilälfelri.vtung des doiilsrlitu Eisenbahn -Regiments. 

Zur Beseitigung der durch das Hochwasser hervorge- 
rufenen Eisenbahnbetriebsstörungen ist auch das in Berlin gar- 
nisonirende Eisenbahn-Regiment gleich bei Beginn der Cala- 
mität tliltig gewesen. Das rapide Wegschmelzen der gewaltigen 



Schneemassen auf einem noch nicht frostfreien und deshalb nicht 
absorptionsföhigen Boden, hatte deu für gewöhnlich ziemlich nn- 
scheinbareti Dahmefluss am 16. Febr. dermaasseo angeschwellt, 
dass die Brücke, mit welcher die Berlin- Dresdener Eisenbahn 
denselben zwischen den Stationen Drahnsdorf und Ukro-Luckau 
überschreitet, au beiden Häuptern hinterspült worden war. 

Man hatte die Gefahr rechtzeitig erkannt und das Pasairen 
der Züge inhlbiri ; allein eine, zur näheren Recognoadruug ent- 
sendete Locomotive war zu weit vorgegangen, und über den 
naohgebenden Damm in den Dalum; fl aas hinabgestürzt. 

Durch die Gewalt des Sturzes waren die eisernen Träger, 
wie die massiven beiden Häupter der Brücke amgerissen worden, 
sodass zur Wiederherstellung der Schienenverbind ung kein an- 
deres Mittel als der Bau einer Nothbrttcke übrig blieb. 

Das Ansuchen, eine solche so rasch ab möglich herzustel- 
len, gelangte am 17. Febr. Mittags an das Eisenbahn-Regiment, 
und wurde demselben wenige Stunden später durch Absendoog 
eines Extrazuges entsprochen, welcher nicht nur di« erforderliche« 
Mannschaften, sondern auch alle für die Arbeit zunächst notb- 
' wendigen Uerätbe und Materialien zur Unglückastelle führte. 

Die Arbeit wurde in kaltem regnerischem Wetter, Abends 
10 Uhr. bei Fackellicht begonnen, und unter entsprechender Ab- 
lösung der Mannschaft ununterbrochen bis zur Vollendung des 
Werkes am 21. Febr. Mittags fortgesetzt. 

Innerhalb dieser 3 */g Tage war von ca. einer halben Com- 
pagnie eine 12 Meter lange, auf 4 Pfahljochen ruhende Brücke 
mit doppelten, noch durch Sattelhölzer und Kopfbinder ver- 
j stärkte Brückenbalken hergesMlt. der verschließende Damm auf 
beiden Ufern retablirt und das Gleise ausserdem noch in er- 
j lieblicher Ausdehnung verlegt worden. 

Die Brücke wurde unmittelbar nach ihrer Vollendung vou 
einem Revisionszuge, bald darauf auch von Personen- uni 
schweren Güterzügen |io$$irt und zeigte eine tadellose Festigkeit. 

(Deutscher Roichs- Anzeiger v. 28. Februarl876.) 



T e c h n i 8 c ] 

Eisrnbabii -Zeit- und Streitfragen. Erörterungen und Beiträge zur 
Verbreitung der Kenntniss und Klärung des Urtheils vom 
Eisenbahnwesen. No. 1. Welches Eisenbabnsystem 
ist das geeignVtsteV (Separatabdruck aus -Der Welt- 
handel, Monatsschrift für Handel und Industrie, Länder- und 
Völkerkunde.*) Von fr. Will». R o b r in Darmstadt. Stutt- 
gart 1876. Verlag von Julius Maier. 8. 23 S. 

Herr Hohr hat es sich zur Aufgabe gestellt, bestehende 
Kisenbabnmlngel in einzelnen Abhandlungen zu besprechen. In 
dem vorliegenden Artikel ist die Frage des geeignetsten Kisen- 
baktisystems behandelt und entscheidet sich Herr Kohr für das 
Staats- resp. KeirhsbahnsVstein unter Anführung aller der Gründe, 
welche in den betreffenden Kaminerverhaodlungen in Berlin und 
der Tagespresse , bezüglich dos Ankaufs aller deutschen Eisen- 
bahnen seitens des Reichs, mitget heilt wurden. Neue Gesichts- 
punkte enthält die Schrift nicht. I)r. K. 



ie Literatur. 

Der Bergsturz bei l uterslcin auf der Salzburg - Tiroler Bah« von 

Heinrich Wolf. (SeparataMruck aus den Verhandlungen 
der k. k. Geologischen Keichsanstalt No. 10. 1875.) Wien. 
Alfred Ilölder, k. k. L’niversitäts-Bochbändler, RothentlmriB- 
strasse 15. gr. 8. 7 S. 

Herr Wolf beabsichtigt durch die vorliegende kleine Schrift 
sich von dem Vorwurf zu rechtfertigen, dass sein Rath zur Wahl 
; jener unheilvollen Trage geführt habe, iudem er zugleich seit«' 
durch eine Karte erläuterten Beobachtungen über die Ursachen 
des Bergsturz.-s mittheilt, welche letztere von allgemeinem In- 
teresse sein dürfteu. Dr. R. 

Eiseabaliii-Gtuturrrnz und Lisrnhalm-Fusiaueu in England. Aus- 
zug aus dem Werke; -«Du Regime des travaux pubtics ea 
Angleterre» von Cb. de FranqueviUe, maitre des requettes 
l im Französ. Staatsrat he. Secretär der Eiaenbalin-Centralcom- 
i mission im Französ. Ministerium der Staatsbauteu. U ebersetzt 
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von Victor Wilke, Commisaar»- Adjunct der k. k. General- ; 
Inspection der Oestrrr. Eisenbahnen. Herausgegeben von W i 1 - 
keim v. Nördling, k. k. Sections-Chef und General- Direc- j 
tor des Oesterr. Eisenbahnwesens. Wien, 1875. Lehmann «fc 
Wentzel, Buchhandlnng fiir Kunst und Technik, gr. 8. 75 S. 
Preis 4 Mark. 

Diese Schrift ist von allgemeinem Interesse, hat aber des- 
halb för Oesterreich eine besonder© Bedeutung, da sio von Herrn 
T. Nördling heran ^gegeben wurde und gewisscnnaassen dessen 
Programm für Umgestaltung des Oeterreicbichen Eisenbahnwesens 
insdrückt . 

Herr v. Nördling findet, dass die Entwickelung der Kiieti- 
bahnsystenip in England und Frankreich und die dabei gemach- 
ten Erfahrungen die grösste Aufmerksamkeit vou Seiten Oester- 
reichs verdienen, während z, B. Herr v. Weber in seiner Schrift 
«Nationalität und Eisenbahn-Politik» die Ansicht vertritt, dass 
Oesterreich und Frankreich, wie iu fast jeder Beziehung so auch 
in der vorliegenden, die heterogensten Länder sind, und Eng- 
land darin Oesterreich fast eben so fern steht. 

Die aus dem Werke «UebMr das Staatsbautenwesen in Eng- 
land» in der Schrift wörtlich mitget heilten Abschnitte sind die 
folgenden : 

I. Geschichtlicher Rückblick. §. 1. Die Versuche (1801 
bis 1830). §. 2. Die Kindheit der Eisenbahnen (1830 — 1S45). 

§. 3. Die Eisenbahn wuth (1845 — 1848). §. 4. Die Coücurrenz 
(1848—1858). §. 5. Die Fusionen (1858— 1874). H. Die 

Entstehung der Babnnetze. III. Gegenseitige Beziehungen der 
Gesellschaften. IV. Effective Concurrenz. V. Eventuelle Con- 
carreuz. VI. Gesellschaftliche Fusionen. VII. Der Rückkauf 
durch den Staat. VIII. Concurrenz und Monopol. 

Dr. R, 

lalioiilUXt und Eisenbahn-Politik. Von M. M. Freiherrn von 
Weber. Wien, Pest und Leipzig 1876. A, Hartleben’s 
Verlag. 8. lil Seiten geh. 

In dieser interessanten und empfehlenswert hon Schrift sucht 
der geniale Verfasser die 4 Hauptprobleme der österreichischen 
Eisenbahn -Politik zn lösen unter dem leitenden Gedanken, dass 
gesunde Lösung der Probleme der Eisenbahn-Politik jeden Landes 
nur aus der specifischen Individualität desselben herausconstruirt 
»erden könne. 

Zur Begründung dieses Gesichtspunkts wird mitgetheilt, wie 
Eisenbahn-Politik, Eisenbahnsystem und Staats-Beaufsichtigung 
der Ehenbahnen in den Hauptculturländcrn Europas sich als 
ootbwendige Conrequenzen der geographischen und nationalen 
Eigenartigkeiten derselben entwickelten. 

Ans jenen Mittheilungen machen wir folgende Andeutungen. 

Dos englische Eisenbahnsystem entstand nicht als Be- 
dftriniss nach Erweiterung, sondern nach Beschleunigung der 
Ifowegungsfäbigkeit und entwickelte sich im Ganzen aus dem 
Bedürfnisse des Verkehrs heraus, einerseits unter unbeschränktem 
Eintlnss der Speculatiou , andererseits aber fast ohne jede Ein- 
wirkung der staatlichen Administration und fast ohne Rücksicht 
auf Iiandr-svertheidigung und militärische Leistungen. 

Dassel bo ist ferner durch das Meer umschlossen, daher 
ohne Verbindung und Concurrenz mit Nachbarländern ; und seine 



finanziellen und administrativen Einrichtung lassen wenig An- 
wendung auf continentale Verhältnisse zu, so lehrreich auch die 
technischen Einrichtungen sind. 

ln Veranlassung von Agitationen für die Erwerbung der 
Bahnen durch den Staat wurde im .Jahr 1872 vom Parlamente 
ein Comite ernannt, nm über die Angelegenheit der Eisenbahn- 
Fusionen, welche sich im Laufe der Zeit vollzogen hatten, zu 
berichten. Jener Bericht legt die Unaufhaltsamkeit der Fusionen 
dar, bis das ganze Eisenbahnwesen Grossbritaniens in die Hände 
nur weniger (vielleicht nur einer?) Gesellschaften sein würde, 
die dann den Preis der ganzen Verkohrsbewegnng im Reiche 
souverain lieberrschte. Der Bericht lässt zugleich die grossen 
Nachtheile des sich aus der absoluten Freiheit heransent wickeln 
den tyrannischen Monopols erkennen, die in der Cultivirung 
und Pflege der rentablen Linien auf Kosten der unrentablen, 
des grossen Verkehrs unter Vernachlässigung des localen , er- 
wachsen. 

Ferner geht aus demselben hervor, dass der den Fusionen 
und Cartellen vorausgegangene gewaltige Concurrenz kam pf für 
die den Bedürfnissen des Landes entsprechende Entwickelung 
des Eisenbahnverkehrs und der gesunden Deconomie desselben, 
unentbehrlich gewesen ist. 

Der Verfasser macht auch auf die Schwäche der Staats- 
Oberaufsicht, sowie auf die strenge Ausführung der Haftpflicht- 
Gesetze in England aufmerksam. 

Wahrend nun in England die Universalmaxime «Seif help» 
das dortige Eisenbahnwesen entwickelte , geschah diese Ent- 
wickelung in Frankreich durch die dort maassgebende «Contröle 
du Gouvernement». 

Die Eisen bahnkarte beider Länder ist ein treues Spiegel- 
bild der Grundprindpien , welche die Netze derselben schulen. 
Beide sind dem iunern Wesen beider Völker entsprechend und 
jedes daher das Richtige für jedes. Abweichend von England, 
wo vor erfolgter Fusion erst ein harter Concnrrenzkampf statt- 
fand, geschahen solche Fusionen in Frankreich unter Mitwirkung 
der Regierung, und jeder grosse Comptex combinirte sich aus 
Hauptlinien hoher Rentabilität und einer Anzahl weniger oder 
gar nicht rentabler Linien. 

Die Vor- und Nachtheilo der grossen Bahncomplexe sind 
durch die Schrift dargelegt. Ebpnso ist das Wesen der Staats- 
oberaufsicht über die Bahnen , deren Schwerpunkt in Corps des 
Ponts et Chaussee« et des Mi lies liegt, ausführlich geschildert. 

Die ersten belgischen Bahnen wurden auf Staatskosten ge- 
baut und wurden vom Staat nicht im Sinne des pecuniären Er- 
werbs, sondern für die allgemeine Wohlfahrt des Landes be- 
trieben. Ihr Betrieb galt als Muster unübertrefflicher Art. 
Jedoch das rasche Wachsen des Verkehrs, die Vermehrung der 
Anschlüsse und die Erhöhung der Ansprüche des Durchgangs- 
Verkehrs. sowie die von allen Seiten andringenden Einwirkungen 
der anschliessenden , nnr aus Privatunteniehmen bestehenden 
Bahnen zeigte die Unvereinbarkeit der jeder Staatsverwaltung 
iminauenten consorvativeu Elemente mit den Nothwendigkeiten 
der Eisenbahn- Administration , jedem Zeit- und Ortsbedttrfniss 
der Verkehre unablässig und sofort Rechnung tragen zu können 
und veranlasste die belgische Staats-Verwaltung zum Aufgeben 
ihrer Eisenbahn-Politik. Man coucessionlrte Privat- Gesellschaften 
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zom Bau and Betrieb von Bahnen. Im Jahre 1872 standen 
1470 Kilom. Bahnen unter Staats- Verwaltung und 1794 Kilom. 
unter Privat-Yerwaltung. 

Deutschland hatte beim Erscheinen des Eisenbahnwesens ge- 
ringere Vorbereitung dafür als England und Frankreich. Ausser- 
dem verhinderte die politische Theilung Deutschlands in 30 
souveräne Staaten deren jeder nur für sich Sorge trug , die 
Entwickelung einer allgemeinen Eisenbahn-Politik, schützte aber 
auch vor dem grössten Uebel , das dem Eisenbahnwesen eines 
Landes widerfahren kann, dem der Ontralisation. 

Durch die Theilung Deutschlands entstand eine homogene 
Yertheilung der Bahnen über die Fläche des Staatenbundes und 
wurde nicht allein den localen Interessen Genüge geleistet, son- 
dern auch die Ausführung der Bahnen in Bezug auf Solidität 
und Comfort geschah vollkommen gleichmäßig an den äussersten 
Grenzen wie im Centrura des Reichs. 

Das ist die specifische Individualität des deutschen Eisen- 
bahnsystems und Product der politischen und socialen Individualität 
des Landes. 

Während die Mittelstaaten siel» anfangs dem Staatsbahn- 
System zuwandten, verhielt Preußen sich abwartend und baute 
die erste Staatabahn — die grosse militärisch-politische Route 
der Ostbahn — im Jahre 1847, unterstützte inzwischen den 
Privat'Eisenbahnbau je nach den Verhältnissen, durch Capital- 
zusebuss oder Garantieleistung. 

Nach Hervorhebung der Wohlfeilheit der deutschen Eisen- 
bahnen, in Bezug auf Bau und Betrieb, schildert die Schrift die 
freie Wechselwirkung zwischen Staatsgewalt und Privatbesitz im 
Eisenbahnwesen. Während die Staatsgewalt durch die Einrichtung 
anf ihren eigenen Linien auf die Tarife , die Discipliu , die 
Accommodation und die gesummte Manipulation der Ver- 
kehre auf die Privatlinien bestimmend einwirkt, ihnen gleichsam 
eine Minimalleistung giebt, wird die Administration der Staats- 
bahnen durch die Privatbahnen vor dem allzu drastischen 
Geltendwerden der conservativen und bureaukratiseben Elemente 
behütet und erhält eine Einwirkung des specitisch gfeschäfUich- 
merkantiliscben Geistes der Privatbahn-Complexe and damit einen 
genügenden Theil der Coulanz, Freiheit und Raschheit in der 
Manipulation ihrer ganzen Thätigkeit, welche wesentliche Be- 
dingungen für das Wesen von Handel, Wandel und Verkehr sind. 

Auch die preußische Eisenbahn - Staats - Oberaufsicht ist 
decentralisirt. Die Gestaltung der Einwirkung der Reichsbe- 
hürden auf die Eisenbahnsysteme der deutschen Elinzelländer ist 
znr Zeit noch ungenügend. 

Das Eisenbahnwesen Oesterreichs hat nun andere Be- 
dingungen zu erfüllen, als solche in den andern Culturländem 
statt lind eit. und jene machten Wohlfeilheit der Verkehrswege, 
tiiunlichste Annäherung derselben an möglichst viele Prodnctions- 
punkte durch vielfache Verdatung der Linien, möglichst voll- 
ständigen Ersatz der mangelnden, schwer und t heuer zu bauenden 
Landstrassen durch Bahnen naturgemäß zur Grundbedingung für 
Schaffung des Verkehrnetzes; statt dessen litidet sich zur Zeit 
eine Leberzahl von tbeuern nach Hauptsystem angelegten Bahnen 
untergeordneter Leistung. Hierzu kommt ferner das planlose 
Experimentiren in der Eisenbahn-Politik. Der Staat baute selbst 
Bahnen und kaufte solche von Privatgesellschaften, verpachtete 



resp. verkaufte danach die Bahnen an fremdländische Gesell- 
schaften . zugleich mit Einschluss von Ländereien, Fabriken. 
Bergwerken, Ortschaften etc. ohne ein geeignetes Gegengewicht 
durch eine intelligente bevollmächtigte ßtaats - Oberaufsicht za 
schaffen. 

Neben jenen älteren Linien entstanden vielfach neue mit 
unpassenden technischen Constrnctionen and fehlerhaften ad- 
ministrativen Einrichtungen. Eine beträchtliche Anzahl wurde 
gegründet und gebaut , um nur den Gründerlohn zu verdienen. 

Diese und andere U ebelstände haben es dann veranlasst, 
dass der Weiäheit der österreichischen Eisenbahn- Politik in 
diesem Augenblick folgende 4 Probleme zur principiellen und 
factischcm l^ösung vorliegen: 

1. Gewinnung sach- und naturgemüssen Einflusses der 
Regierung auf sämmtliche Verhältnisse des österreichischen Eisen- 
bahnwesens ; nicht blos kraft der imperativen gesetzlichen Macht 
der Staatsgewalt , sondern durch ihren Eintritt in die Gemein- 
schaft der Eisenbahn-Eigenthümer , als einer der, nach Aus- 
dehnung, Bedeutung und Richtung seiner Linien, einflussreich»*«) 
unter ihnen. 

2. Aufbesserung der finanziellen Lage von Linien, die 
entweder durch Missverhältnis* des Baupreises zum Verkehrs- 
Erträgniss, oder ungünstiger Proportion zwischen Ausgabe uod 
Einnahme, in Bedrängnis* gerathon sind. 

3. Eingriff der Staatsverwaltung in den Ausbau des Eisen- 
bahnnetzes des Reichs. 

4. Organisation der Oberaufsicht des Staats über das Eisen- 
bahnsystem des Reichs. 

Des Verfassers Vorschläge zur I^osung der Probleme, 
; welche er in Abtheilung IX. der Schrift begründet hat, sind die 
| folgenden: 

1. Gewinnung sachgemäßen und wirksamen Einflusses des 
Staats anf das Tarifwesen, die Technik und Administration der 
Bahnen im gesammten Eisenbalmsystem Oesterreichs, durch Er- 
werbung einer Bahnlinie in jeder Hanptverkehrsrichtung, für den 
Staat : Herstellung des aus Staats- und Privatbahnen gemischten 
Systems. 

2. Beseitigung der finanziellen Mißlage vieler Bahnen durch : 

a) Reduction des Verhältnisses zwischen ihrer Betriebs- F.ia- 
n&hme and Ausgabe durch Umgestaltung der Betriebsform 
nach der Individualität der Linie; 

b) Beseitigung der dieser Maassnahme entgegenstehenden Vor- 
schriften und Einrichtungen; 

c) Verwandlung von Hauptbahnen in Secnndärbahoen ; 

d) Kwluction von deren Verziusungscapital. 

3. Zeitweilige Aufgabt? des Baues von Bahnen nach IDapl- 
bahnsystem, Ausbau des Systems, für die Prosperität Oesterreichs 
unerlässlicher, wegen ihrer Wohlfeilheit aber auf dem Wege der 
Finanzaasociatiou nicht in's Leben zu rufender Zufuhr- hdiI 
Aufschlussbahnen unter Beihülfe des Staats, oder ganz durch 
dieselben. 

4. Organisation der Oberaufsicht des Staats über das 
Eisenbahnwesen auf Basis des gemischten Eisenbahnsysteras. 

a) Verwandlung der Genoral-lnspection der Eisenbahn in eine 
MiuLsterial- Abtheilung ; 
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b) Decentralisation der unmittelbaren Oberaufsicht und Ueber- 

weisung in «Local- oder Provinzial-Inspectionen* ; 

c) Errichtung von Local-Directionen für Leitung der Staats- 

bahnlinien ; 

d) Recrutirung des Personals der Oberaofsicht von den Staats- 
bahnen ; dessen Schulung auf denselben. 

5. Errichtung eine« Eisenbahnraths zur Ausgleichung der 
Missverhältnisse, die aus der Doppeleigenschaft der Staataver- | 
waitung als Eigentümerin von Bahnen und Aufsichtsbehörde 
erwachsen und zur moralischen Stützung der Regierung bei Ent- 
scheidung von Fragen der Eisenbahnpolitik. 

Dr. R. 

Eiserner Brflekeabeiag. Von Carl Pestalozzi, Professor am 
eidgenössischen Polytechnikum. Zweite Bearbeitung mit 3 
Tafeln. Zürich 1876, Verlag von Meyer & Zeller (A. Reim- 
mann). 8. 48 8. Preis 1 Mark 60 Pf. 

Die vorliegende, lehrreiche Schrift giebt nach Angabe all- 
gemeiner Gesichtspunkte für die Wohl der Constroction von 
Brücken für schwachen und lebhaften Verkehr, namentlich auch 
in Bezug auf die Ausführbarkeit von Reparaturen ohne Ver- 
kehrsstörung, und nach Vergleichung der gebräuchlichen Ab- 
deckungen von Brücken (Bohlenbelag, Chaussirung, Asphalt, As- 
phaltgestein, Steinpflasterung) eine Schilderung der verschiedenen 
bei hölzernen und eisernen Brücken in Anwendung gekommenen 
Unterlagen der Fahrbahn (Ziegelgewölbe, Holz, Gusseisen in 
Plattenform und Gewölbform, z. B. an der Brücke El Kantara 
in Algerien , auch in der Form der sogenannten Buckelplatten, 
ferner Schmiedeeisen als Blechtafeln, Wellenblecb, madriers tuiles 
und Zores-Eisen.) Von der Arcolc- Brücke in Paris ist eine nähere 
Beschreibung gegeben ; deren Querverbindungen sind durch Bar- 
low- Schienen bergestellt und unmittelbar auf den Schienen ist 
die Chaussirung angebracht. 

Dem in erster Reihe stehenden, vorzüglichsten System des 
Belags mit Zorös-Eisen ist dann eine längere Schildenmg gewid- 
met, unter Hinzufügung von Festigkeit« - Berechnungen verschie- 
dener Profile, auch unter Berücksichtigung der günstigen Last- 
Vertbeilung durch die auf dem Zorös- Eisen als Beschotterung 
befindliche Kieslage; vergleichende Berechnungen der Anlagc- 
imd Unit -rlial tnngskosten verschiedener Brückenbelage und Ab- 
deckungen sind ferner hinzugefügt. 

Schliesslich folgt eine Vergleichnng schmiedeeiserner Buckel- 
platten mit dem Zorös-EiBen, neben Mitteilung von Versucha- 
Kcsultaten über die Tragfähigkeit verschiedener Buckel platten. 

Aus vorliegenden Untersuchungen gehen die folgenden Hanpt- 
Resaltate hervor: 

Die Herstellung der Fahrbahn auf eisernen und hölzernen 
Brücken geschieht in den meisten Fällen am vorteilhaftesten 
durch Eisen. 

Gusseisen wird selten mit Vortheil für Brückenbelag An- 
wendung finden. 

Der Eiscnbelag muss mit Chaussirung verbunden sein, aus- 
nahmsweise mit Pflasterung. 

Für Scbmiedeeisenbelag sind die in U-form gewalzten Schie- 
nen die beste Verwendungsart. Auch schmiedeeiserne Buckel- 
platten sind unter Umständen mit Vorteil zu verwenden. 



Wir fügen noch hinzu, dass das Lesen der Schrift, durch 
Mangel an sachlicher Einteilung, etwas ermüdend ist nnd möch- 
ten empfehlen, bei einer späteren Bearbeitung, der Schrift, durch 
Einteilung io Abschnitte, die jetzt fehlende Uebersichtliclikeit 
zu geben. Dr. R. 

P) na mite. Ihre ökonomische Bedeutung und ihre Gefährlichkeit . 
Ein Wort zur Beachtung für Fachmänner und laden. Von 
Isidor Trauzl, Ingenieur, k. k. Geoie-Hauptmonn der Re- 
serve, Ritter des Franz Josef- Ordens. Wien 1876. Lehmann 
& Wentzel, Buchhandlung für Technik und Kunst. 8. 47 S. 

Die vorliegende Schrift dürfen wir als eine sehr zeitge- 
mässe bezeichnen, da die notwendige gesetzliche Regelung des 
Verkehrs mit Sprengmitteln, Seitens des deutschen Reichs, bevor- 
steht und gegenwärtig in weiten Kreisen beraten wird, und 
indem die bisherige mangelhafte Kenntniss der modernen Explo- 
sivstoffe und geringe Erfahrung darüber, jede Mittheilung von 
Erfohrongsmaterial höchst wünschenswert h macht. 

Die einzelnen allgemein bekannt gewordenen Beispiele von 
Unglficksfällen mit deu ne.ien Sprengmitteln, namentlich das 
Bremerhafener Unglück, welches deren furchtbare Wirkung nnd 
Explosionsgefährlichkeit in so schreckenerregender Weise zeigten, 
werden der Schrift vermutlich einen recht weiten Leserkreis 
schaffen. Und die Leser der Broschüre werden die Beruhigung 
daraus schöpfen können, dass die Gefährlichkeit der neuen Spreng- 
mittel wohl nicht ganz so gross ist, als, in Folge jener Un- 
glücksfälle, vielfach angenommen wurde. 

Der Abschnitt I der Broschüre handelt von der ökono- 
mischen Bedeutung des unter dem Namen «Dynamit» bekannten 
Sprengstoffs und dessen im industriellen Leben erlangter Macht. 

In Abschnitt H wird die Gefährlichkeit des Dynamits be- 
sprochen und zunächst durch statistische Mitteilungen nachge- 
wiesen, dass die Fabrikation dieses Sprengstoffs nicht gefähr- 
licher ist, als die Fabrikation des Schiesspulvers. Danach wird 
die relative Transportaicberheit eingebend behandelt, neben Mit- 
teilung der über die Eigenschaften des Dynamits in der Schweiz, 
Oesterreich und England angestellten officiellen Untersuchungen 
und Versuche. Namentlich über das Verhalten des Dynamits 
im gefrornen Zustand (D. gefriert schon bei -f- 8° C.) und seine 
Unveränderlichkeit in höheren Temperaturen bis zu -f- 70° C.*) 
sind in der Broschüre ausführliche Mittbeilungen gemacht. 

Jene Untersuchungen und Erfahrungen erlauben dann zu 
schlossen, dass Dynamit mit geringerer Gefahr zu transportiren 
ist, als Schiesspulver, dass ferner der Transport per Wagen auf 
Strassen mit weitaus grösserer Gefahr für die öffentliche Sicher- 
heit verbunden ist, als jener per Eisenbahn. 

Schliesslich erwähnen wir, dass die Staaten Schweden, 

, Oesterreich, Italien, Frankreich. Russland und England den Trans- 
| port von Dynamit per Eisenbahn gestattet haben. Dr. R. 

Die bjkmforlien Koblfiihahnea und die Fusloasidtt. Mit einer 
Eisenbahnkarte von Westböhmen. Leipzig 1875. Commis- 
sions-Verlag von Gustav Schulze. 8. 35 S. 

I •) Nach Berichten von anderer Seite wird durch Temperatur- 
wcchsel freies Nitroglycerin vom Dynamit abgeschieden und dadurch 
| zu Explosionen Veranlassung gegeben. D. Ref. 
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Es kommen hier in Frage die Böhmische Westbahn, Basch- 
tebrader Bahn, die Bahnen Aussig-Teplitz, Dux-Bodenbach, Prog- 
Pux und Pilsen - Priesen , deren Verhältnisse in der Schrift de- 
taillirt beschrieben werden und woraus hervorgeht, dass die 
genannten Bahnen, mit Ausnahme der Aussig -Teplitzer Bahn, 
nur ein krankhaftes Dasein führen und namentlich an Capitals- 
Ueberbürdung leiden. 

Der ungenannte Verfasser empfiehlt dann den Bahnen, die 
von der österreichischen Regierung beabsichtigte Hülfe anzuneh- 
men, durch Abstreifung der Ueberlaat von Capital und durch 
Fusionirung zu einem oder mehreren grossen Eisenbahnnetzen, 



wodurch grössere Billigkeit des Betriebs, in Folge verringerter 
General-Unkosten, Möglichkeit, niedere Tarife za etabliren, ohne 
die Erträgnisse dadurch zu schmäler«, Beseitigung einer Mehr- 
zahl von Centralstellen und hochbezahlten Directoreo, Verschmel- 
zung mehrerer Werkstätten zu einer und in Folge dessen Ver- 
einfactmng und Verwohlfeilung des Werkstatt enbetriebs, Wegfall 
der mit dem Transit von Bahn zu Bahn verknüpften Einrich- 
tungen und Kosten, raschere Frachtenbeförderung und andere 
Vortheile erreicht werden würden. Nur hierdurch sei den Bah- 
nen gründlich zu helfen, ohne den Staat zu stark in Mitleiden- 
schaft zu ziehen. Pr. R. 



Verein Deutscher Eisenbahn -Verwaltungen. 
Preis-Vertheiinng. 



I. Das von der Unterzeichneten geschäftsfübrenden Pirection 
unterm 25. Juni 1873 erlassene Preisausschreiben, durch 
welches : 

A. für Erfindungen und Verbesserungen iu der Construction 
resp. der baulichen Einrichtungen der Eisenbahnen, 

B. für Erfindungen und Verbesserungen an den Betriebsmitteln 
resp. in der Verwendung derselben, 

C. für Erfindungen und Verbesserungen in Bezug auf die 
Central-Verwaltung der Eisenbahnen nnd die Eisenbahn- 
statistik, sowie für hervorragende Erscheinungen der Eisen- 
bahn-Literatur, 

welche ihrer Ausführung resp. ihrem Erscheinen nach in die 
dreijährige Periode vom 16. Juli 1872 bis 15. Juli 1875 fallen, 
im Ganzen 9 verschiedene Preise von in maximo 7600 M. bis 
in minimo 1500 M., mit einem Gesammtbctrage von 30,000 M. 
ausgesetzt waren, hat den Einlauf von 21 Bewerbungen zur 
Folge gehabt, von denen 5 der Gruppe A., 9 der Gruppe B. 
und 7 der Grup|H* C. angehören. 

IT. Ferner sind von der Unterzeichneten geschäftafülirenden 
Pirection 

1) am 19. Februar 1874 zwei Preise von resp. 3000 und 
1500 M. für die Erfindung eines neuen Verfahrens 2 um 
Copiren der Frachtkarten, und 

2) am 22. April 1875 zwei Preise von resp. 9000 und 
3000 M. für die Erfindung einer seitlichen Wagen- 
kuppelung 

ausgeschrieben worden uml sind in Folge dessen ad 1:5 Be- 
werbungen, ad 2 : 26 Bewerbungen eingegangen. — 

Nach eingehendster und sorgfältigster Prüfung sämmUich*T 
Bewerbungen sind von der nach den devfollsigeu Bestimmungen 
hierzu berufenen Prämiirungs-Coinmission des Deutschen Eisen- 
bahn-Vereins folgende Preise zuerkannt worden:. 

Ir der Groppe I. \. 

der zweite Preis von 3000 M. dem Herrn Schäfer, Be- 
triehs-Inspector der Rheinischen Eisenbahn in 



I Cöln für die Durchführung eines Central-Gttterschuppens auf der 
Station Cöln-Gereon, *) 

! der dritte Preis von 1500 M. dem Herrn W. Claim, 

! Oberingenieur der Braunschweigischen Eisenbahn 
in Braunschweig für den von ihm construirten Gleis-Indicator mit 
Geschwindigkeitsmesser uud graphischer Darstellung der Scbieren- 
überhöhung in Curven. **) 

In der Gruppe I. C. 

j der erste Preis von 3000 M. dem Herrn Dr. Gustav 
ICohn, ordentlicher Professor der National-Oeco- 
; nomie und Statistik an dem eidgenössischen Polytechnikum 
der Universität Zürich für dessen 2 Bände umfassendes Werk: 
«Untersuchungen über die englische Eisenbahn- Politik.* 

Ferner : 

der für die Erfindung einer seitlichen Wagen-Kuppelung tuugt- 
gesetzte erste Preis von 9000 M. dem Herrn Becker, Central- 
Inspector der a. pr. Kaiser Ferdinands-Nordbalin 
in Wien. ***) 

Eine Vertheilung der übrigen Preise konnte wegen nn»e- 
, nügender Qualificntion der Bewerbungen, oder weil letztere die 
IhKÜngungen der Preisausschreiben nicht, bezw. nur unvollkommen 
entsprachen, nicht atattfindon. 

Berlin, den 19. Juli 1676. 

Die geschiftaführende Direktion des Vereins 
Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 

F o u r n i e r. 

•f Abgebildel im Organ 1874 auf Taf. XIII. Fig 1 und be- 
schrieben dasselbat S. 184. 

*•) Abgebildct im Organ 186.9 Taf. G. Fig. 1 — 6 und beschriften 
daselbst S, 213. 

***) Abgebildel im Organ 1876 Taf. II. Fig. 1 — 10 und beschrieben 
daselbst S. 7. 



Der diesem Hefte bpigegeben© Prospectm über: 

Hilf, Der eiserne Oberbau (System Hilf) für Eisenbahn-Geleise. 
Ileusingci' von Waldcgg’ü Kalender fUr Eisenbahn-Techniker. 1877. 
Klttdnliarri'H Kalender fUr Strassen- uud Wasserbau-Ingenieure. 1877. 
wird U'sonderer Beachtung empfohlen. 






Digitized by Google 



221 



Bekanntmachung. 



Vom technischen Inspectious-OmiK der Verwaltung der Eisenbah- I Die Beschreibungen und Zeichnungen der nicht prümiirten Pro- 
ucn des Kaiserlich Russischen Ministeriums der Wpge-CnmmuuiratioiH-n. i jede können von ihren Besitzern zuriickverlangt werden und werden 



Es wird eiu Concors zur Erfindung eines Rettungs-Apparates er- | 
öffnet, welcher zur Verhütung von Unglncksfhllen mit Menschen, welche | 
r<m Etautliahn/.iigen auf der Bahnstrecke überrascht werden, und zur i 
möglichsten Verminderung der Gefahr für djesell>en dienen »oll. 

Dieser Apparat soll ohne Schwierigkeit am vorderen Theile der I 
i/ocomotive befestigt werden können , und seine Wirkung soll darin I 
bestehen, dass er Personen sowohl als Thiere. welche durch einen Zug ! 
auf der Bahn überrascht werden, von derselben beseitigt, ohne den- | 
selben bedeutende Verlet/uugen zu verursachen. — Das Gewicht de» i 
Apparates, der am vorderen Theile der I/ocomotive zu befestigen ist, I 
darf die vordere Locomotivachse mit nicht mehr. als 45 Pud (737 Kilogr.) ! 
Obergewicht belasten. 

Die Constniction des Apparats und dessen Befpstigungsweise an j 
der Loeomotive rlarf der freien Bewegung als auch der Untersuchung , 
und Heparntur der Locomotive-Thcile in keiner Weise hinderlich sein. , 
Die Dimensionen des Apparats müssen dein Ministeriellen Reglement 
vom ln. Min 18450 über Dimensionen dre Eisenbahnrollmatcriabi ent* 
sprechen. - Ausserdem darf der senkrechte Abstand der am niedrigsten 
liegenden unbeweglichen Theile des Apparats von der Scliieneoober* 
Bebe keinesfalls unter 6 Zoll engl. sein. 

Personen, welche an der Mitbewerbuug Theil zu nehmen wünschen, 
wt-rden dDMWhll, Pläne mit Hr-^heil'ungen von den von ihnen er- 
fundenen Apparaten bis zum 1./13. Januar 1H77 dem Kaiserlichen 
Ministerium der Wegc-Uommanicaifoncii einzureichen — Diese I)oku- I 
raente müssen an den Herrn Chef der Eisenhahn- Verwaltung in St. ' 
Petersburg unter mtfegdtai CoUVCTtt dfMtirt werden. — .Jedes | 
Project ist mit einem Wahlspruche einer Devife) zu bezeichnen, und 
eiu ebenfalls versiegeltes Couvert mit Aufschrift des nämlichen Wahl- 
nruebs muss den Namen und die Adresse des Erfinden enthalten. . 
hur diejenigen Couverts mit Namen und Adressen des Erfinders, welche ! 
die Wahlsprüche der von dem Gotnitd prämnrten Projecto tragen, 
werden eröffnet, die Cebrigen aber nncröffnet vernichtet. 

Von den früheren Bauden des 

Organs für Eisenbahnwesen 

«i4 Band III — IX. and XII— XVIII. noch zu haben und znsammen- 
frenommen zura ermäßigten Preise voi M. 50. — (Ladenpreis: 
M. 152. 50) dnreh jede Buchhandlung zu beziehen, während für 
einzelne Binde der seitherige Preis .bestehen bleibt. 

Oer Vorrath au completen Eiemplarea der genannten Binde 
ut sehr gering. 

C. W. Kreidel's Verlag in Wiesbaden. 

Allen Technikern, Architekten und 
Bahnbeamten 

empfehlen ORELL Ff'SSLI <fe Co. in ZÜRICH hiermit angelegentlich 
die tu ihrem Verlage erscheinende Wochenschritt 

= DIE EISENBAHN. = 

Abonnomentspreis pro Band oder Semester 10 Mark 

welche mit dem Jahre 187t> den IV. Band Iwgimit und a-'s in ihrer 
Art einzige technische Zeitschrift betrachtet werden darf. Die bisherige 
Reichhaltigkeit der .Eisenbahn" wird künftig noch wesentlich vermehrt 
werten, nachdem sie nicht blos von den Schweizerischen Halinver- 
waltuiigcn als Facbjounial benutzt und gehalten wird, sondern auch 
Organ des Schweizer. Ingenieur- n. Architecten-Vereine« sowie 
des Verein« ehemal. Studireflder de« eidgen. Polytechnikum« 
geworden ist. Es werden somit ausser den Gebieten des UesHmmt- 
Kisenluthnweaens ( Eisen bahnhau und Maschinenwesen. Betrieb und 
Verkehr, Rechtsverhältnisse, Finanzielles und Statistik) auch jene des 
Speciellen Bauwesen« und der Technik im Allgemeinen in unserer 
giNliegenen, durch vorzügliche Ausstattung sich aus zeichnenden Wochen- 
schrift vertreten sein. Dabei sollen nicht ausschliesslich schweizerische 
Verhältnisse, sondern, soweit von allgemeiner Wichtigkeit, auch die 
Fortschritte und Erfahrungen auf dem Eisenbahn-, dem Rau- lind all- 
gemeinen technischen Gebiete aller civilis irten Länder mitgetbeilt werden. 
Die „Eisenbahn“ wir« dadurch auch im Auslande, wo sie sich schon 
in erfreulichster Weise eigebürgert hat, für alle technischen Kreise 
rin fast unentbehrliches Kachorgan werden. 

3^" Probe nummern liefert jede Buchhandlung, auf directes 
frankirtea Verlangen auch der Verleger gratis und franco. Abonne- 
ment« vermittelt jede Buchhandlung, wie auch afttomtliehc Postan- 
stalten. — Annoncen ä 25 Pf. per Zeile finden weiteste Verbreitung. 



dem Vorzeiger des Petschafts, mit welchem <Ias Courert versiegelt ist, 
vor Ablauf von G Monaten nach dem Tage der Bekanntmachung des 
Resultats der Mitbewerbung, zu rück erstattet. 

Die Zeichnungen müssen im Maassstahe von Vs der natürlichen 
Grösse des Apparats ausge führt sein, den Plan, die Längen und Seiten- 
ansicht sammt den nothigen Schnitt- und Dctailszeichnuugen enthalten. 

Die Beschreibung muss alte Angaben enthalten, damit daraus 
deutlich die Construction wie auch die Wirkung des Apparats zu er- 
sehen sei. — Es mm auch die Berechnung Oie Gewichts und de» 
Preises des Apparats beigefügt sein. — Die Zeichnungen und deren 
Beschreibung werden vom Technischen Inspectiona - Comftö de» Mini- 
sterium« der Wege-Communicntionen durch gescheit und prärmirt wer- 
den ; dessen Resultat wird im Russischen Regierungs-Anzeiger veröffent- 
licht werden. 

Für die besten Projecte sind Prämien, pine von 3000 Rubel, eine 
andere von 1800 Rubel und eine dritte von 54k) Rubel bestimmt. Die 
1. Prämie OOOO R.) wird dem Erfinder des Apparats zugesagt, der 
vom Co mite anerkannt «ein wird al« allen Bedingungen des gegen- 
wärtigen Programms entsprechend, und ausserdem auch während der 
Proben sich ohne Veränderung als dem Zwecke entsprechend erweist. 

Die 2. Prämie (1600 M.) wird für dasjenige bestimmt, welch«, 
wenn auch den erwähnten Forderungen entsprechend, doch nur nach 
späteren Abänderungen in der Construction anwendbar sein winL 

Die 3. Prämie (500 R.) erhält der Erfinder das Apparats, welcher 
wenn auch in der Praxis nicht anwendbar, doch in seiner Construction 
solche Details enthalten wird, welche mit Nutzen zur weiteren Ver- 
vollkommnung der für Eisenbahnen anwendbaren Ilcttnngsapparate 
benutzt werden können. 

Alle Projecte, die durch da» Comitf* prftmürt werden, verbleiben 
als Kigenthum der Russischen Regierung. 

Verlag Ton Hnnmgürtiicr’s Bnchhnndluni; ln Leipzig. 

Der practisclie 

Maschinen-Const ructeur. 

Zeitschrift 

für 

Maschinen- und Mühlrnbauer, Inffenieorf und Fabrikanten. 

Unter Mitwirkung 

bewährter Ingenieure und anderer Fachmänner des In- und 
Ausland« 
herausgegeben von 

Wilhelm Heinrich Uhland, 

vtrpltirht. tn^i'iiiour nnä Düreclor einwi Puri>aiM nt«. 

Der „Practische Maschinen-Consiructeur* erscheint in halbmonatl. Lie- 
ferungen und kostet pro Quartal (8 Hefte mit vielen Holzschnitten und 
24 autogr. Tafeln) 6 Mark 75 Pf. Bestellungen nehmen alle Buch- 
handlungen und Poguins.1 alten des In- und Auslandes an. 

Als Fachzeitschrift für den practischen Maschinen- 
techniker und Fabrikanten stellt sich der .Practische Maschi- 
nen-Constructcur* die Aufgabe, dieselben in populär fasslicher Weise 
von den bedeutendsten Leistungen in ihrem Fache zu unterrichten, 
ihnen in jeder Beziehung helfend und berathend zur Seite zu 
stehen und zu diesem Zweck ihnen Betriebsresultate, Fftbri- 
kationsr erfah ron und praktische Handgriffe raitzntheilen, 
besonders aber eine Sammlung gut anwendbarer, in der Praxi» 
eh-probterConatructionen zu bringen, welche auf grossen Tafeln 
als Werkzeichn ungen ausgeführt und mit eingeschriebenen Maa ia on 
versehen sind, so dass ohne Weiteres danach gearbeitet werden kann. 

Bei der grossen Verbreitung und der hervorragenden Bedeutung, 
deren sich der „Pradische Maschinen-Gonstructcnr* im ln- und Aas- 
lande in allen Branchen der Industrie erfreut, zeigt sich diese 

Zeitschrift für Insertionen, 

welche für das industrielle Publikum berechnet sind, ganz besondere 
geeignet. Insertion »preis für die viermal gespaltene Petitzeile oder deren 
Kaum 30 Pf., bei Wiederholung und Jahresabonnement bedeutender 
Rabatt. 

Durch die Stellenliste des „Practischen Maschinen-Uonstrac- 
teure* werden alljährlich Hunderte von Technikern vortheilhaft placirt. 

Probennminern stehen jederzeit zur Verfügung:. 
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Bei Wilhelm Engelraann in Leipzig ist erschienen: 

HANDBUCH 

der 

Hochban -Constructioncn in Eisen 

und 

anderen Metallen 

tUr 

Architekten, Ingenieure, Constructeure, Bauhandwerker und 
technische Lehranstalten 
herausgegeben von 

Ludwig Klasen, 

Architekt nnii ltigriii««r ln Wtau 

Drei Llefer nagen is Mit 99.1 llolisrhn. und 20 lilhogr. Tafeln. 

1 . Lieferung. Mit Fig. 1—314 und lithographirter 

Tafel L IL 1875 M. 9. 

Inhalt: 

I. Abschnitt: Bia Gewinnung und Verarbeitung' der Metalle. 

A. Das Eisen: L Roheisen- Fabrikation. — II. Eiscngies- 
serei- — III. Stabeisen-Fubrikation. — IV. Stahl- Fabrikation. 
— B. Das Kupfer. — C. Das Blei. — D. Das Zink. 
E. Das Zinn. — F. Metall -Legirungen. 

U. Abschnitt: Die Festigkeit der Materialien. I. Die absolute 

Festigkeit. — 11. Die relative Festigkeit. — 111. Die zusam- 
mengesetzt rückwirkende Festigkeit. 

III. Abschnitt: Die Verbindung der Metalle. I. Nietverbindungen. 

— II. Schraubenverbindungen. — III. Kuhrenverbindttngeti. 
— IV. Schweiss- und Loth- Verbindungen- 

IV. Abschnitt: Constrnction der Träger und Skalen. I. Armirte 

Träger. — II. Gewalzte Träger. — III. Hlochträger. — IV. 
Gitter- und Fachwerkträger. — V. Säulen. 

2. Lieferung. Mit Fig. 315—659 und lithographirter 

Tafel III— XII. 1875 M. 12. 

I nhalt : 

V. Abschnitt: Constrnction der Däoher. I. Dach-C'onstructionen 

aus Holz tmd Eisen. — II. Dach-Constructirmen aus Schmiede- 
eisen. — Ul. Glocken und Glockenstflhlc. — IV. Bahnhof- 
hallen. — V. Eiserne Kuppeldächer. — VI. Dacheindeckun- 
gen. — VII. Statische Berechnung der Dach Oonstruciionen. 

VI. Abschnitt. Constractionen der Decken. I. Decken aus Holz 

und Eisen. II. Feuersichere Decken aus Emen und Stein. 
III. Decken mit Oberlicht. 

8. (Schluss-) Lieferung: Mit Fig. 660— 993 uod litho- 
graphirter Tafel XIII— XX. 1876. . . . . M. 14. 

Inhalt: 

VII. Abschnitt: Gallerien, Balkons und Erker. 

VIII. Abschnitt : Gebäude, welche gröastentheils aus Eisen her- 
gestellt werden, wie Markthallen, Gewächshäuser, Vor- 
bauten und öffentliche Pissoirs 

IX. Al»chnitt : Eiserne Treppen nnd AufxBgo oder Fahrstfthle. 

X. Abschnitt: Metallconstrnctionen an ThUrtm und Fenstern. 
XL Abschnitt: Gasbeleuchtnng ond Wasserleitung. 

XII. Abschnitt: Heianng und VentU&tion. 

XIII. Abschnitt: Blitzableiter und Haustelegraphen. 

XIV. Abschnitt Fenatergittur, Thüroberlichte, Geländerund Ein 

fahrtthore 

XV. Abschnitt: Sammlung von Tabellen I. Maas- und Gewicbts- 

systeme und Tabellen. — II. Gewichtstabellen der Metalle. 
— III. Specifisrhe Gewichte einiger Metalle. — IV. Kreis- 
fiärheninhAlts-Tabelle. 



Im Verlage von Konrad Wittwer in Stuttgart ist. erschienen 
und durch jede Buchhandlung zu beziehen: 

Hochbauten 

der kgl. w. Donau-, Allgfiu- nnd Hohenzollern - Bahn 

entworfen und ausgeführt von 
J. von Srhliorliolz, Oberbaurath, 

<«ehiit.cltr» «Irr kgl. ». Ki»-iibakn-k<>miiu9.|iMi I» Stuttgart. 

23 Tafeln Folio in Mappe. M. 15. — 



Supplement - Bände 

zum 

Organ für Eisenbahnwesen. 

Erster Supplement band : Fortschritt« der Technik 
des deutschen Eisenbahnwesens in den letz- 
ten 8 Jahren. Nach den Ergebnissen der am 11. bis 
September 1>65 in Dresden abgelialtenen Techniker -Cönferenz 
der deutschen Eisenbahn-Verwaltungen. Quart. Mit 18 Tafeln 
Abbildungen und Holzschnitten. Preis 14 Mark. 

Nachtrag zum I. Supplementbande: Die eisernen 
Brücken über 16 Meter Spannweite auf den 
Bahnen des Vereins deutscher Eisenbahn- 
V erwaltungeü. Nachweise über deren Uorwtrurtton, Di- 
mensionen. Gewichte, Erprobung etc. Quart. Geh- Preis M. 1. ei 

Zweiter Nnpplementljand: Die neuesten Oberbau- 
Constructionen der dem Vereine deutscher 
Eisenbahn Verwaltungen angehörenden Eisen- 
bahnen. Nach offirielloii Mittheilungen im Aufträge »1er 
technischen Commission des Vereins herausgegeben ron E Heu- 
singer von Wald egg. Quart. Mit 68 Tafeln Abbildungen 
in Quart und 16 Tafeln in Folio. Zweite umgearheitete und 
vermehrte Auflage. Preis M. 12. — 

Nachtrag zum II. Supplement Bande, 1. Auflage: ent- 
haltend sümmtlichc Tafeln, welche in die zweite Auflage nea 
aufgenomraen worden sind. Mit 34 lithogr. Tafeln Zeichnungen 
in Quart mit 13 Tafeln in Folio. Preis M. 7. 20. 

Dritter Supplement band: Fortschritte der Technik 
des deutschen Eisenbahnwesens in den letz- 
ten Jahren. 1I. Abtheilung. Nach den Ergebnissen der 
Ende September 1888 SU München abgebaltenen Teclmiker- 
Conferenz der deutschen Eisenbahn -Verwaltungen. Heraus ge- 
geben im Auftrag« der technischen Commission des Vereins von 
E. HcuBinger von Waldegg. IIoch-Qnart. Mit 88 Tafpln 
Abbildungen und Holzschnitten. Preis M. 16. — 

Anhang: zum III. Supplenumtbande: Skizzen und 
Hauptdimensionen der Locomotiven nach ver- 
schiedenen Systemen, welche in den letzten fünf 
Jahren von den deutschen Vereinsbabnen beschafft worden 
sind- Nach den Ergebnissen der Ende September 1*68 in Mün- 
chen abgehaltenen Techniker- Versammlung der deutschen Eisen- 
bahn-Verwaltungen. Herausgegeben im Aufträge der technischen 
Commission des' 'Verein* von B. Heus in per von Wald egg. 
Mit 24 Tafeln Abbildungen. Zweite Auflage. Preis M. 9- — 
Tlerter Supplementband : Sammlung bewährter 

Bahnhofs - Grundrisse von den Bahnen des 
Vereins deutscher Eisenbahn- Verwaltungen. 
Im Aufträge der technischen Commission des Vereins heratu- 
gegeben von E. Heusinger von Waldegg. Quart Mit 
36 Tafeln Abbildungen. Pirols M. 12. — 

Fünfter Supplemenlhatid : Fortschritte der Technik 
des deutschen Eisenbahnwesens in den letz- 
ten Jahren. IU. Abtheilung. Nach den Ergebnissen 
der am 14. und J5. September 1874 in Düsseldorf abgehaltcnen 
Techniker-Versammlung des Vereins deutscher Eisenbahn-Ver- 
waltungen. Redigirt von der technischen Commission des Vereins- 
Quart. Geheftet. Mit 4 Tafeln. Preis M- 8. — 

C. W. Kreidel'a Verlag in Wieslisdea 

In Nicolai’s Verlag in Berlin 

ist neu erschienen : 

Beiträge zum Bau der Briieken, 

Durchlässe und Futtemiauern 

bei Eisenbahnen. 

Eino Sammlung von Erfahrungen bol deren Ausführung. 

Von Const. Heinz, Baumeister. 

Mil :)l r.frlD l.i Mart 
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Petzhold t’s literarischer Nachlass. 



Durch den Unterzeichneten sind aus dem Nachlasse des verstor- j 
taten Ingenieurs Alphorn* Petzholdt nachstehende Bücher, ' 
meist wohlerhalten , zu den bei gesetzten crmässiglon Preisen zu be- 
ziehen. Reflertanten auf dk* französischen Werke wollen ihre An ge- i 
bote gefälligst einsenden. Die am Schlüsse stehenden zusammenge- 
tandenen verschiedenen Schriften lind nur bandweise, nicht einzeln 
abzugeben. 

A. Deutsche Bücher. 

Bansohinger. Joh , lndicatorvmuch** an Locomotiven. Mit G Ta- 
ftdn und 15 Tabellen. München 1868. geh. (Ladenpreis 9 Mrk.) 

5 Mrk. 

Beer. Ang. Heinr. , Erdbohrkunde. Prag 1858» geh. (Ladenpreis ! 

8 Mrk.) 4 Mrk. 

Becker, M., Strassen- und Ei&enhahuhau in seinem ganzen Umfang, j 
2. Auflage mit Atlas, geh. Stuttgart 1858. t Ladenpreis 17 Mrk. 
25 Pf> 8 Mrk. 

von Cotta, Bernh , Geologie der Gegenwart- Leipzig 1866. geb. 

(Ladenpreis 9 Mrk.) 5 Mrk. 

Fairlie, H. F., Richtige Praxis der Schmalspurbahnen, übersetzt von 
Brunner. Zürich 1873. geh. (Ladenpreis 4 Mrk. 60 Pf.) 2 Mrk. j 
Graetzschmann, Mor. Ferd, Vollständige Anleitung zur Bergbau- 
kunst- 1* Band. Die Auf- und Untersuchung der Lagerstätten. 1 
2- Aufl. Leipzig 1866- geb. (Ladenpreis 10 Mrk.) 5 Mrk. 
Desselben Werks 12. Bd. geb. (fehlt Titel.) 8 Mrk. 

Gottschalk, C. G., die Grundlage des Rechnungswesens und ihre 
Anwendung auf industrielle Anstalten. I^eipzig 1965. geh. (La- 
denpreis 9 Mrk.) 3 Mrk. | 

Grundzüge für die Gestaltung der secundären Eisenbahnen. Han- 
nover Sold» geh. (Ladenpreis 1 Mrk. 20 Pf.) 50 Pf. ; 

Handbuch für specirlle Eisenbahn-Technik. 1. Band. I.etpzig 1870. 1 
geh. (Ladenpreis 86 Mrk ) 10 Mrk. 

Bärtig, Dr. Georg, Lehrbuch für Förster. 10. Aufl. Stuttgart 1861. 

geh. (Ladenpreis 14 Mrk.) 8 Mrk. 

Hart mann. Dr. Carl, Yademecum für den praktischen Eisenhütten- 
mann. Mit 5 lith. Tafeln. 8- Aufl. Hamm 1863. geb. (Laden- 
preis 8 Mrk.) 4 Mrk. 

lleusingrer von Wald egg, Kdm. , Schmiervorrichtungen und 
Schmiermittel der Eisenbahnwagen. Gekrönte Preissrhrift. Wies- 
teden 1871. geh- (Ladenpreis 6 Mrk ) 3 Mrk. 

He rer, (tust., Lehrbuch der forstlichen Bodenkunde und Klimatolo- 
gie. Erlangen 189& geh. (Ladenpreis 9 Mrk. 40 Pf.) 5 Mrk. 
Ilütte, des Ingenieurs Taschenbuch. 7. Aufl. Berlin 18G7. geh. 

(Ladenpreis 6 Mrk.) 3 Mrk. i 

Lais sie. Fr., und Ad. Sch üb) er. Bau der Brückenträger mit be- ! 

souderer Berücksichtigung auf Eisenconetructionen. l.Thl. 3. Aufl. ’ 

und 2. TU. mit 16 Tafeln. Stuttgart l8Dft geb. (Ladenpreis I 
11 Mrk. 40 Pf.) 6 Mrk. ! 

Lev in, Theod., Betrielwregleraent ftlr die Eisenbahnen Deutschlands. 

Berlin 1874. cart. (Ladenpreis 2 Mrk 60 Ff.) 1 Mrk. ' 

t. 1.6 ff e 1 holz- Co I borg. Friedr., Bedeutung und Wichtigkeit des [ 
Waldes. Leipzig 1672. geh. (Ladenpreis f Mrk.) 8 Mrk. 

Ladewig, JuL Bau von Telegraphentimen- 2- Aull. I<eipzig 1870. i 
Ilalhfranzband- fl g dwpr dl 6 Mrk. 75 Pf.) 4 Mrk. 

Naumann, I)r. U. Fr., Lehrbuch der Geogftosfo. 2 Bände. 2. Aufl. ! 
Leipzig 1968—1903. geb. ( Ladenpreis 40 Mrk.) 25 Mrk. 

— — Elemente der Mineralogie. 5. Aufl. Leipzig 1SÖ9. geh. 

(Ladenpreis 9 Mrk.) 4 Mrk. 

Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Jahrg. 1848 bis j 
18*53. (16 Bände), geh. Wiesbaden, i Ladenpreis 142 Mrk.) 60 Mrk. 1 
Resgl. Neue Folge. Jahrg. 1871, 1872, 1873 und 1874. 4 Bände. I 
geh. (Ladenpreis 74 Mrk.) 36 Mrk. J 

I'esfl. 2. Suppl erneut bau d. Wiesbaden 1871. (Ladenpreis 10 Mrk.) 5 Mrk. 
besgl. 3. Supplement band- Wiesbaden 1869. geb. ^Ladenpreis 16 Mrk.) I 

8 Mrk. 

Percy. Metallurgie. Bearh. von Dr. F. Knapp und Dr. H. Wed- I 
ding. 2 Bände. Brnunschweig. 1. Bd. 1862. geb. 2. Bd. 1864—78. 
geh. (Ladenpreis 42 Mrk. 30 Pf.) 24 Mrk. 

Petzholdt, Ali»h.. Fabrikation, Prüfung und Uebernahme von Eisen- 
bahn-Material. Wiesbaden 1872- geb. ( Ladenpreis 12 Mrk.) 6 Mrk. 

— — Die Locomotiven der Gegenwart und die Princhdcn ihrer 
Constniction. Braunschweig 1876. geh. (Ladenpreis 12 Mrk, i 6 Mrk. 

— — Studien über Transport mittel auf Schienen wegen und Trans- 
ivort betrieb. Braunschweig 1876. geh. (Ladenpreis 14 Mrk.) 6 Mrk. 

— — Die Fairlit-Loccnnotivo auf normaler Spur. Berlin, geh. 25 Pf. 
Plesaner, Ferd. , Anleitung zum Veranschlagen der Eisenbahnen. ' 

2. All. Berlin 1H66. geh. (Ladenpreis 6 Mrk 1 3 Mrk. ' 

von Reiche. H.. Maschinenfabrikation, mit 30 Tafeln. Leipzig 1860. 
geh. (Ladenpreis 16 Mrk.) 8 Mrk. I 



Kedtonbacher, Resultate für den Maschinenbau, mit 41 lithogr. 

Tafeln. 3. Aufl. Mannheim 1856. geh. (Ladenpreis 15 Mrk.) 8 Mrk. 
Schaffer, Wenz , Theoretische und praktische Abhandlung aus dem 
Gebiete der Wasser- und Strassenbaukuude. Wien 1867. geb. 
(Ladenpreis 6 Mrk.) 3 Mrk. 

8chcerer, Dr. Theod., Lehrbuch der Metallurgie. 2 Bände- Braun- 
schweig 1846—1863. geh. (Ladenpreis 12 Mrk.) 6 Mrk. 

Sch epp, C., Hauptthcile der Loromotiv-Dainpfmaschiac. Mit Atlas. 

geh. 1869. (Ladeni. reis 7 Mrk- 60 Pf.) 3 Mrk. 

Schlöm ilch . Dr. Oscar, Grundzüge der Geometrie des Maasae*. 
1. ThL Geometrie der Ebene. 2. Aufl. Eisenach 1864. geb. (La- 
denpreis 3 Mrk. 75 Pf.) 1»/* Mrk. 

Scholl, E. F., Führer des Maschinisten. 5. Aufl. Braunschweig 
1860. cart. (Ladenpreis 8 Mrk. 50 Pf.) 3 Mrk. 

t. Tunner. Feber die Waisoncalibrirung für die Eisenfabrikation. 

Mit 10 lith. Tafeln. Leipzig 1667. geh. ( Ladenpreis 8 Mrk. f 4 Mrk. 
Vega’s logarithmiacfe-trigonoinetrischo* Handbuch. 24. Aufl. Heraus- 
gegeben von l)r. J. A. Ilulsse. Leipzig 1843. geb. (Laden- 
preis 4 Mrk. 20 Pf) 9 Mrk. 

Technische Vereinbarungen des Vereins deutscher Eisenbahn- Verwal- 
tungen. Wiesbaden 1871. geh. tldidenprei* 1 Mrk. *20 Pf.) 60 Pf. 
r. Weher, M. M„ Stabilität des Gefüges der Eisenbahn-Gleise. Wei- 
mar 1869. geb. (Ladenpreis 6 Mrk. 75 Pf. I 4 Mrk. 

— — Praxis des Baues und Betriebes der secundären Bahnen mit 

normaler und schmaler Spur. 2. Aufl. Weimar 1873. geh. (La- 
denpreis 6 Mrk ) 4 Mrk. 

Weisbach, Dr. JuL, lyehrhuch der Ingenieur- und Maschinen - Me- 
chanik. 3 Bände. 3. Auflage. Braunschweig 1859. (Ladenpreis 
22 Mrk. 50 Pf.) 1*2 Mrk. 

Wiener Weltausstellung: Amtlicher Bericht (2. Bd. 1. Heft) 
über Maschinenwesen und Transportmittel von Hermann. Hartig, 
Kittersbaus und Wühler. Braunschweig 1874. geh. (Ladenpreis 
5 Mrk. 60 Pf.) 8 Mrk. 

— — (2. Bd. 2. Heft) über Bau- und Civil * Ingenieur wesen von 

Schwedler, Sternberg, Giereberg und Houselle. Bremisch weig 1873. 

geh. 2 Mrk. 

Technologisches Wörterbach. 1 Band. Deutsch - Englisch- 
Französisch von W. Unverzagt- 2. Aufl. Wicsbadcu 1869. geh. 

(Ladenpreis 9 Mrk.) 4 Mrk. 

Zenner, Dr. Gust., Schiebersteuerungen. 3. Aufl. Leipzig 1868. 

gob. (Ladenpreis 6 Mrk.) 4 Mrk. 

Zeitung des Vereins deutscher Eisenbahn- Verwaltungen. Jahrgang 
1868-1872. geh- 5 Bände. Leipzig. (Ladenpreis 60 Mrk.) 20 Mrk, 

B. Fi'anzösiscfte Bücher, 

Album encjclopedique d« chemiux de fer 1861 — 1869. Atlas in 
10 Bdn. , enthaltend: Alimentation, Apparvils de Inrage. Cbcmins 
de fer fran?ais, Locomotires, Plagues tournante* et croisante«, 
Signaux, Travaux d’art. Voie, Waggons et acccpsoirea. i Gross Folio). 
Annuaire spvriole de cheiuin* de fer Beiges (18,35—1865). 2 Bde 
Bruxelles. Hlbfrzbd- 

Jaques, Leon, Etüde sor la Houllle du baasin de Liege. 1. park 
geb. 

Loisel, Felix, Annnaires speciales de« ehetnins de fer Helges. 1872. 
Bruxelles, geb. 

Taillard, Eraest . los locomotires et le materiel de tranapork Mit 
Atlas. Paris 1867. geb. 

Venillemin, L, A. Güebhard et C. Dieudonni 1 , de la rcaistanee 
des traiti» et de ln puiasance des maebines. I960» Paris, geb. 

C. Ferner sind Je in einen Band gebunden: 

1) Technische Vereinbarungen des Vereins deutscher Eisenbahn-Ver- 

waltungen. 186*. (Ladenpreis Mrk. 1.20.) 

Heide r, Eduard, J., STBtematlsebe Anleitung zum Traciren der 
Eisenbahnen. 2. Aufl. 1860. (Ladenpreis Mrk. 5.) 

Scheffler, Dr., Hermann, Transportkosten and Tarif der Eisen- 
bahnen. 1860 . (Ladenpreis Mrk. 1) 

Delarge, M., F., Notice »nr le materiel des tignes telcgraphique* 
beiges. 2. cd. mit 2 lith. Taf. 1818. 

Zusammen für Mrk. 4 . 

2) Deabains. Esaaio de traev de ehern in de fer. 1856. 

Pelz. Eduard, Compass fftr Auswanderer. Mit 4 Karten und 
1 Abhihlung. 5. Aufl. 1869. (Ladenpreis Mrk. 1.) 

Ncutnnnn, Ignaz, die heutigen Jagd-, Scheiben- und Schatzwaffen. 

1872. (Ladenpreis Mrk. 1.50.) 

Konningk, S. L. A. tind Ed. Dietz, Manuel pratique d'analyse 

chimique applique ä 1'industrie dn fer. 

Kosak, Georg, Katechismus der Einrichtung und des Betriebe« 
der Lokomotive. (Ladenpreis Mrk. 2,40) 

Zusammen fiir Mrk. 6. 
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3) Ackermann, fiirh., Studien über Wänncverhä]tni&s« de« Eisen- ' 
hohofen piWöil« , »borx'-tüt vo* Turnier, mit 2 lith. Taf. 1872. : 

Gernaert «t Vi linear, lo» travaux de percement du tunnel des 
Alpe«. Mit 7 lith. Taf. 2. edit. 1H70. 

Boulu nger. Eugene, de U fnnnatfon fenn-carbonniferc du ba^sin 
du [tonet*. 2. part. 18G8. 

6a y. I)r. Kmil. Ockriiuumk der Eisenbahnen. 1871. (Ladenprei« Mrk. 1.) 

Ronirc. Om;, de ln fahriaition de ln tüte cn Belgien« mit 3 lith. 
Taf. 186 . 

Anonyme Geaellsdinft ,Yl*lBe Montagnc", daa Zinkweiße und dessen 
Anwendung. 

Bl unk, Otto, der Miiieralrcichtlmm der sch Wed wehen . Provinz 
Norrbottcn etc, mit 1 Karte. il*ad«n preis .Mrk. 1,50.) [ 



Eick emo vor, Franz, Maswn-Nirellement und dessen Auwendniv 
mit lith. Taf. und 5 Fig. in Holzschnitt. 1670. 

(Ladeuprd* Mrk. 2 .) 

Neu mann, Ignaz, da» Wesen des H in terladuagsge wehre* mit 
27 lith. Tai. 1867. (Ladenpreis Mrk. 3,75.) 

Zusammen für Mrk.' 4 .) 

Edmund Heueinser von Waldegg, 

Ob er Ingenieur. 

Hannover, Heinrich itr. 19. 



P 



olytechnische Buchhandlung (A. Seydel.) 

Berlin SW„ Leipziger-gtr. 7«, beim 
Beste Brsuffsgitelle für technische Utcmtur. 



C. W Kreidel’« Verlag in Wiesbaden. 

Technisches Taschenwörterbuch 




Echtes 

Carl Vilain sclieg 

Mycothanaton. 

Mittel gegen Jen 

Hausschwamm, 



Industrie und Handel. 

Deutsch - Englisch - Französisch. 

Bearbeitet nach dom von Rumpf, Korbes und In verzagt heraus- 
gegebeDeo Technologischen Wörterbuch«, vermehrt durch 
kaufmännische Ausdrücke und die Waorenbcueunungeu 
der Zolltarife. 

3 Bdc. gr. 16°. geh, 8 Mark. 

Jeder Band ist auch einzeln zu 2 Mark 70 Pf. käuflich. 

ln seiner Vielseitigkeit wi;d da« »Taschenwörterbuch* ebenso dem 
Techniker ein willkommener Hei seheg teil er «ein. wie ca dem Fa- 
brikanten auf dem Comptoir, im brieflichen und mflndlichen Geschäft -- 
verkehr als ein sehr nützlicher, leicht zu gebrauchender Kathgeher 
dienen wird, üa es gerade diejenigen Ausdrücke enthält, die an allen 
anderen Wörterbüchern fehlen, die aller gerade für den geschäftlichen 
Verkehr Dicht entbehrt werden können. 



Technicum Münder 8 /d.,.« w 

(Hannover) für Bauhamiwerker , Architoden, Bauin- 
genieure, Masrli.- Werkmeister, Mühlen bauer, Maseh.- 
Ingenieure, Geometer. Vorbereitung zum Einj.-Freiw.- 
Examen unter Inspedion eines Schulratbs. Frei». 
Meister- und Ingenieur -Prüfungen vor (len Herren 
Mascb.-Dirodor Kirchweger und Bauinspeetor Meyer. 
Vorsitzender des Curatoriums Herr Baurath Hase. 
Beginn des Wintersemesters 1 9. Oct. Meldung an das 
Diredorium. o» 33 ) 



Unsere seit 1801 mn Tausenden ton Bantcchnikern, Behörden 
t?tc. appmbirte chemische. allein echte Curl Yi In irisch* Ktunpo- 
Hition ist das einzige Mittel, dm mit sicherem Erfolge 4c* 
Hansschwamrn { Um litt i) dauernd vertilgt. Preis per oO Kilo 
40 JL i>A* in seinen H-.-stnndthcälcn demselben verwandte 

Antisepticum 

Ist das vorzüglichste Schutzmittel gegen Fäulnis«, empfoh- 
len zum Imprigniren von EUcnluihciMctnvelleu. Ttdeginphi-iistan- 
gen, Bauholz und von s*on*t cou*t rnktiv verwendeten Hölzern. 
Boucher ie bekundet, das« diese« Prü|*rat „die Holzfaser KUfscbvelU, 
sie umhüll« und iHTguuientartig mache und von ganz bedeutender 
1 antiseptiseber Wirkung sei." Hie Faaer greift es nicht an und cneugt 
1 keine absolute Verdichtung der Foren. 

Frei« per 50 Kilo 30 M. 

Um in den durch (.*rundwa«ser feucht gewordenen Souterrains 
der liildang de» lluuKHchwannnuH vnrzubeugoit, dient es gleichzeitig 
«1» liebere* Schutzmittel. 

Unsere Broschüre mit Ge braue hsanweisung and mit Anerkennon- 
gen von Fachleuten, Behörden etc., wird grnti« und franko versandt. 

J. Vilain jun. & Co. 

Berlin, C., jQV Obenvasspr-Str. 15. 

SßF* Um Schädigungen de» Publikum« vorzubeiigen , Ursa- 
chen wir, uns nicht mit einer ähnlichen Firma am hiesigen PMW 
zu verwechseln, deren Fabrikat mit unserer (’url Y i I a i n'schen Kom- 
position nicht tdentisch ist. — Der Miterflnder unserer Priw- 
nfe, Carl Vilain, Vater UHMTM J. Vilain, hat mit der 8 Jahre 
nach seinem Tode kreirten Finna Vilain ti Co. seihst vcrständliih in 
keiner Verbindung stehen können. 

Die Obigen. 



In Kürze werden in C. W. Kreide!'* Verlag in Wiesbaden 
Stellungen angenommen: 



erscheinen, nnd werden schon jetzt durch alle Buchhandlungen Bf* 



Kale nder für Eisenbahn-Techniker heransgegpbeu von E. H«s!n*fr ton Waldrgg 



Kalender für Strassen- und Wa sserbau-In genieure horausgegeben von A. Rhrflkirt 



IV. Jahrgang. 1877. eieg. gebunden. Freia jedes Kalenders M. 8. 60. 



X alleres Aber Vermehrungen und Verbesserungen dieser Jahrgänge vor den vorigen wolle man aus tieigegebenem Bros pect ersebeu. 
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ORGAN 

für die 

FORTSCHRITTE DES EISENBAHNWESENS 



in technischer Beziehung. 

Organ den Vereins deutscher Eisenbahn- Verwaltungen. 



Nene Folge XIII. Band.- 



6. lieft. 1876. 



Die Bergbahnen der neuesten Zeit; mit specieller Darstellung eines billigen, einfachen 

Seilbahn - Gruppen - Systems. 

Von Berth. Cnront, Inspector der Kaiserin-Elisabeth-Bahn in Wien. 

(Hierzu Taf. XVI.) 



Unter Bergbahnen werden Bahnen mit ungewöhnlich starken 
Steigungen verstanden. Die Steigungen erstrecken sich hier von 
10$ bis zu 70$. Das Bedürfnis®, gewisse Bergplateaox oder 
Bergspitzen anf bequeme, leichte und rasche Weise zu erreichen, 
hat in neuerer Zeit zur Erbauung mehrerer solcher Bahnen ge- 
führt. Ein verwandtes und primitiveres Verkehrsmittel, welches 
jedoch nur znm Transporte von Gegenständen, als Stammen nnd 
Bodenerzeugnissen in gebirgigen Gegenden angewendet wird, sind 
die Drahtseilriesen. Ein Drahtseil ist oben am Berge au einem 
Baumstämme oder einem eingerammten Pflocke befestigt, sodann 
Ober einen Bock gespannt, und über dem Abhange des Berges 
in ähnlicher Weise befestigt. Anf diesem so gespannten Seile 
laufen Rollenpaare, an welchen mittelst einer Vorrichtung die 
zu befördernde Last unter dem Seile bangend befestiget nnd 
befördert wird. Das Seil dient hier als eigentliche Bahn und 
and derlei Tnyectanlagen , Drahtseilbahnen im eDgsten Sinne 
des Wortes. 

Bei den hier zu besprechenden Drahtseilbahnen zum Per- 
sonen- und Sachen -Transport werden jedoch die Drahtseile selbst 
nur zum Aufziehen und Herablassen der belasteten Wagen be- 
nutzt. Als Basis zum Rollen der Fahrzeuge ist immer eine 



solide Eisenbahn vorausgesetzt. Als Communicationsmittel für 
Bergbahnen wurden bereits mehrere praktische und bewahrte 
Systeme in Anwendung gebracht nnd zwar das Drahtseilbahn- 
System für Steigungen bis zu 70$ ; das Zahnradbahn -System 
für Steigungen von 20 — 25$ ; das Fell’sche System als Provi- 
sorium auf dem Mont-Cenis mit 8,3$ Steigung, 40 m Radius. der 
Krümmungen nnd Anwendung einer dritten glatten Mittelschiene, 
and eigen thüm liehen Locomotiven. Endlich hat man in jüngster 
Zeit Bergbahnen mit Locomotiven gewöhnlicher Construction und 
glatten Schienen für Steigungen von 7$ and 135™ Krümmungen 
ausgeführt. 

A. Drahlseilbshiei mit Doppel-Gleise. 

Den grössten Anforderungen zur Ueberwindung von Stei- 
gungen bis zu 70$ ist nur das Drahtseilbahn-System gewachsen. 

Dieses System ermöglicht es, mit der kürzesten Bahnlange 
die steilsten Berghöhen zu befahren; characterisirt sich als die 
billigste Anlage und ist besonders da anzuwenden, wo überhaupt 
der Verkehr aus Rentabilität« - Gründen eine T.nxusanlage nicht 
gestattet. 

Zu den bekannteren bisher aasgeführten, grösseren Draht- 
seilbahnen zählen: 



Name der Bahn. 
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Drahtseilbahn auf den Lcopoblsbcrg bei Wien 
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34 
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Drahtseilbahn bei Pittsbourgh in Amerika . . 
Drahtseilbahn auf der Sophienalpe bei Wien 
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Ofner Drahtseilbahn 
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Organ fllr die Fortschritt« de* Zlscsbaborreees«. Nene Folge. XIII. Band. 6. lieft 1878. 30 
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Diese Bahnen dienen durchwegs für den Personen- und 
Sachentransport, sind zweigleisig gebaut und verkehren mit einer 
Geschwindigkeit bis zu 2“, 7 pro Stande. Zura Betrieb derselben 
dienen fixe Maschinen und stehen letztere oben oder unten &m 
Berge. Die Maschinen treiben in der Regel 2 grössere guss- 
eiserne Trommeln. Die Trommeln sind vom Seile umschlangen 
und wird das Seil auf der einen Trommel abgewickelt und auf 
die zweite aafgerollt. Die an den Seilen hangenden Fahrzeuge 
werden gleichzeitig aufgezogen nnd herabgelassen, so, dass sie 
sich wahrend der Fahrt theilweise ansbalanciren. Die Seilbahn 
auf der Sophienalpe hat jedoch ein Seil ohne Ende, welches an 
der Anfangs- und Endstation um grosse Seilrollen lauft, und 
werden hier die heraufgezogenen Wagen durch die gleichzeitig 
herabgehenden ebenfalls zum grössten Theile ansbalancirt. Das 
System dieser letzteren Bahn kostet weniger in der Anlage, als 
die Systeme der anderen Drahtseilbahnen nnd erfordert auch 
eine nur geringe Betriebskraft Während die nicht viel längere 
Seilbahn auf dem I.eopoldsberge eine nothweqdige Betriebskraft 
von 260 Pferdokraft haben muss, genügt für die Sophienalpe 
eine Maschine von 15 Pferdekraft. Auf der Sophienalpe können 
allerdings nur 48 Personen gleichzeitig befördert werden, wahrend 
auf dem Leopoldsbergt» 200 Personen gleichzeitig fahren. Für 
gleiche Länge dieser beiden Bahnen verhalten sich jedoch die 
Anlagskoston des SigFscben Systems auf der Sophienalpe zu den 
Anlagskosten der Seilbahn auf den Leopoldsberge wie 1:13. 
Die Ursache der 90 auffallend ungleichen Anlagskosten liegt im 
Systeme der Bahnanlagen. Es müssen auf dem Leopoldsberge, 
um die Bewegung im Momente des Beginnes einznleiten, mit 
Inbegriff des 420 Ctr. schweren Drahtseiles, der Passagiere nnd 
Wagen, in Summe 1220 Ctr. = 61000 Kilogramm bewegt 
werden; ^ährend nach dem Sigl'schen System ein nur 33 Ctr. 
schweres Drahtseil und die leichten 4- oder Gsitzigen Wagen, 
welche nach und nach während der Bewegung an das Seil ge- 
hängt werden, in Summa 182 Ctr. = 9090 Kilogramm und 



zwar nur successive in Bewegung gesetzt werden. Das hier nur 
20 nwn dicke Drahtseil hat eine I3fache Sicherheit. Bei minder 
grossartiger Frequenz müssen die Vortheile dieses Systems un- 
bedingt einleuchten. 

Als Sicherheits-Vorrichtungen bei Seilbahnen sind, für den 
Fall eintretender Seilbrüche, oder wenn aus irgend einem Grunde 
der Wagen vom Zugseile nicht mehr gehalten werden könnte, 
noch mehrfache Hilfsvorrichtungen angebracht. So z. B. das 
Fangseil. Dieses ist so dick als das Zugseil, legt sich in der 
oberen Station um eine grosse horizontale Trommel nnd ist mit 
beiden Enden an die auf- und abwärtsgehenden Wagen befestigt. 
Beim Zerreissen des Zugseiles werden demnach die beiden Wagen 
vom Fangseile gebalton nnd balanciren an demselben. An den 
Wagen selbst sind noch eigene Fangvorrichtungen und Bremsen 
angebracht, welche die Radkränze, die Schienen oder auch die 
Langschwellen der Bahn selbst erfassen und so das Rollen der 
Räder verhindern. Ausserdem kann meist die Trommel den 
Fangseiles noch- durch Dampfkraft gebremst werden.*) Die 
Drahtseilbahnen bieten demnach vollkommene Sicherheit der 
Person, obgleich mitunter wenig beherzte Menschen beim An- 
blick so ungewohnter Steigungen vor diesen anscheinend kühnes 
Fahrten zurückschrecken. Diese vorkommenden Fälle sind je- 
doch sehr- selten, da beispielsweise im Jahre 1873 auf dm 
Leopoldsberge bei Wien 300,000 Personen befördert wurden. 

B. lahuradbahnen, 

System Riggenbach und Zschokke, mit stärksten 
Steigungen von 25 Procent. 

Das System der Zahnradbahnen , das ist ein Zahnrad aa 
der Locomotive, das in eine längs der ganzen Bahn sich be- 
findende Zahnstange eingreift und förmlich den Zug hinaufwindet, 
| wurde von Marsh zum ersten Male am Mount Washington bei 
| Boston, im Jahre 1867 zur Anwendung gebracht. Zu den be- 
kannten ausgeführten Bergbahnen nach diesem System zählen: 



Name der Zahnradbahn. 
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Die Arth -Rigi -Bahn hat auch 1,4 Kilometer mit nur 2,3 % 
Steigung und wird auf dieser kurzen Strecke von Arth bis 
Goldau als Thalbahn von gewöhnlichen Locomotiven befahren. 
Die andere Strecke ist Zahnradbahn. Von Staffelhöhe bis Rigi- 
Kulm läuft sie ebenfalls als Zahnradbahn parallel, mit der Vita- 
nau-Rigi-ßahn. jedoch in verschiedener Höhen- Differenz. 

Die Schweiz erfreut sich demnach ansser den weiter noch 
nach einem anderen Systeme zu beschreibenden Bergbahnen, 



bereits einer grösseren Zahl solcher Zahnradbahnen und hat mit 
diesen Bahnen ungemein günstige Resultate nach jeder Richtung 
erzielt. Der bedeutende Fremdenverkehr in der Schweiz, der 
sich hier auf 4 Monate im Jahre concentrirt, hat die Einführung 

•) Dos S i g l'scho System mit Seil ohne Kndo, hat kein Fangseil. 
Dafür hat jeder Wagen selb.stthütige Bremsen, welche in Thäligkeit 
kommen, wenn die Wagen nicht durch dos Zugseil gezogen werden, 
oder wenn das Seil reissen sollte. 
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▼on Bergbahnen begünstigt. Diese Verkehrsmittel haben jedoch Anlagskosten, eine Trace mit stärkster Steigung von nur 20 % 
wieder ausserordentlich auf das Wachsen des Fremdenverkehres zu ermitteln. 

daseihst Einfluss genommen und haben deshalb dort eine hohe Der Rigi wird ausser der zweiten Zahnradbahn Arth-Rigi- 
Wiehtigkeit erlangt. Im Jahro 1871 wurde zuerst die Vitznau- Kulm, jetzt schon mit einer dritten Bahn, Rigi-Scbeideck-Bahn, 
Rigi-Balm in der Lange von 5,840 Kilometer and 1200 Meter befahren. Diese dritte Bahn wurde am 4. Juni 1875 eröffnet, 
Ilöhen-Differenz, von Vitznau bis Staffelhöhe dem Betriebe über- wird mit gewöhnlich coastrnirten Maschinen befahren, und hat 
geben und im Jahre 1873 bis auf den höchsten Gipfel (Rigi* als Endpunkt die Stationon Rigi-KaUbad and Rigi-Scheidcck. 
Kulm), 1863 Meter Höhen-Differenz fortgefahrt. Rigi-Kulm Vor der Eröffnung der Vitznau -Rigi-Bahn wurde der Rigi 

liegt 1800 Meter über der Meeresflache. Wegen besserer Aus- von 15,000 Personen jährlich besucht. 

nutzung im Betriebe vermeidet man nunmehr bei Zahnradbahnen Nach der Eröffnung dieser nur bis Staffelhöhe ausgebauten 
die Steigungen mit 1 5 $ und trachtet, wenn auch mit grösseren Bahn wurden befördert : 



Jahr. 


Zahl der auf und 
ab beförderten 
Personen 


Betriebs-Einnahmen , 
directe 

und mittelbare 


Betriebs- Ausgaben, 
directe 

und mittelbare 




Francs 


Francs 


1871 


60,262 


258,222 


81,189 


1872 


86,896 


865,605 


82,834 


1873 


96,008 


496,587 


168,781 


4874 


104,394 


574,519 


237,971 


1875 


107,166 


439,762 


106,085 



In dieser Tabelfe ist jede berg- oder thalwärts fahrende 
Person gezählt. Es repriisentiren demnach diese Personen- 
zahlen eigentlich die doppelte Zahl der Besucher des Berges. 



Im Monate August 1875 wurden auf dieser Bahn allein 
trotz der neu hinzugekommenen Rigibahnen 40,200 Personen 
befördert. 

Die ungewöhnliche Steigerung der Einnahmen im Jahre 
1874 wurde durch den Güter-Verkehr von 189,635 Centnero 
erzielt, welche anlässlich der Erbaunng zweier grosser Ilötels 
auf Rigi-Kulm und Rigi-First, sowie durch den Ban der neu 
hinzogekom menen Rigi-Bahnen : Arth-Rigi-Bahn und deH Eisen- 
bahn Kaltbad-Scheideck, befördert wurden. Die Kosten der bis 
auf den Gipfel des Berges fahrenden Bahn betragen 1,234,279 
Francs. 

Die 1,9 Kilometer laDge, doppelgleisige Strebe von der 
Wasserstation Freibergen bis Kaltbad wird als Ausweiche für 
die sich kreuzenden Zage benutzt, und wurde im Jahre 1873 
fertiggestellt. Bei Eröffnung dieser Bahn waren drei Loco- 
motiven vorhanden. Gegenwärtig verkehren auf diesem Berge 
seit der Eröffnung der Arth-Rigi- und der Rigi-Scheideck-Bahn 
zusammen 19 Locomotiven. 

Oesterreich besitzt zwei solche Bahnen and zwar die 
Schwabenbergbahn bei Pest und die Kahlenbergbahn bei Wien. 

Beide Bahnen worden im Jahre 1873 begonnen und im 
Jahre 1874 fertiggestellt. Zur Grundeinlösung der Kahlenberg- J 
bahn wurde das Expropriationsrecht nicht eingeräumt, und da 
diese Bahn zum grossen Theilo durch Weingärten geführt ist, 
worden von den Grundbesitzern derartig exorbitante Forderungen 
gestellt, dass die Kosten der Grundeinlösung dieser 5 Kilometer 
langen, doppelgleisigen Bahn die Höbe von 500,000 fl. erreicht 
haben. Es ist dies der ungefähre Betrag, den die zuerst bis 
Rigi-Staffel erbaute Vitznau-Rigi-Bahn in der ganzen Vollendung ! 
summt Betriebsmittel gekostet hat. Als Sicherheitsvorrichtungen 
besitzen die Locomotiven der Zahnradbahnen ausserordentlich 



Länge der 
Bahn 

Meter 


Kosten der Bahn 
samnit Betriebsmittel 
und Restauration 
in Vitznau 

Francs 


Erträgnis« des 
Anlage-Capital« 
in ProoentflD 


Anmerkung. 


5140 


1,326,156 


13,35 


bis Staffel eröffnet 


6140 


^487, 393 - 


19,00 


dto. dto. 


7050 


2,057,109 


15,94 


27/8 b. Kulm dto. 


7060 


2,206,708 


15,26 


» • 


7050 


2,243.27» 


10,86 


» n 



wirkende I.uftbrerasen und kräftige Backenbremsen. Ueberdies 
ist noch jeder Wagen mit einer kräftigen Bremse versehen und 
sind die Locomotiven bei jeder Fahrt stets thalwärts gestellt, 
wodurch der Wagen bei der Bergfahrt von der Locomotive ge- 
schoben und bei der Tbalfahrt von derselben zurückgehalten wird. 

C. Bergbahnen 

mit Locomotiven gewöhnlicher Constrnction, mit 
mehrfach gekoppelten Rädern and einer Bahn mit 
glatten gewöhnlichen Schienen, d. h. ohne künst- 
liche Hilfsmittel für die Vermehrung der natür- 
lichen, nutzbar gemachten Adhäsion. 

Auf diesem einfachen and natürlichen Systeme, welches der 
Loeomotivbaa gleich anfänglich bei Einführung der ersten practi- 
schen Eisenbahnen in England, im Jahre 1828 eingeschlagen 
und bis jetzt vervollkommnet hat, beruht der ganze und grosse 
jetzige Eisenbahnbetrieb. Dieses System wurde nunmehr auch 
bei Bergbahnen, mit einer Steigung von 7 in Anwendung ge- 
bracht. Es ist auch gewiss, dass man künftig bei Bergbahnen 
mit 10 % Maximalsteigung durch Herabziehen dieser Steigung 
oder durch Wahl einer günstigeren, wenn auch kostspieligeren 
Trace, nur 8 bis 9 % Steigung zu erreichen trachten wird, um 
mit den gewöhnlichen I<ocomotiven mit nutzbar gemachter natür- 
licher Adhäsion auszureichen, anstatt zu Zahnrädern und Zahn- 
stangenBchienen zu greifen. Man kann dann, falls die Adhäsion 
zur Ueberwindung eines grossen Zugwiderstandes auf einmal 
nicht Uinreichen sollte, durch UeberwiuduDg geringerer Zug- 
widerstände und durch grössere Geschwindigkeit, dieselbe Per- 
sonenzahl in der gleichen Zeit, als bei Bahnen mit künstlicher 
Adhäsion befördern. Die Kosten der Anlage sind beim natür- 
lichen Adhäsipnsprincip nur */ 3t der Ko ®ten der Zahnradbahnen 
gleichzustellen. 

Bergbahnen nach diesem Systeme wurden in neuerer Zeit 
aasgeführt : 

30 * 
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Name der Bahn. \ 


Länge 
i der 
i Bahn 


, Höhen- 
, Differenz 


Stärkste 
Steigung j 

I 


Davon ! 
2gleisig 

! 


Kleinster 1 
Radios 
der Gurren 

: 1 


1 Zahl der in : 
[ einem Zuge 
j beförderten 
1 Personen 


Gewicht j 
der Schie- j 
nen pro li 
lfde. Meter 


Zahl der 
vorhan- : 
denen Lo-' 
comotiren 


Zahl der . 

vorhande- 
nen Perso- 
nenwagen 1 


Anmerkung. 




KUora. 


|| Meter 


o/o 


Kilom. I 1 


Meter 




' Kilogr. || 






Uetli-Bergbahn bei Zürich 


9,167 


465 ' 


7 





135 


r - 

80—100 


80 


3 


9 


Maschinen mit i 


1 




















{ gekuppelten 


Rigi-Scheidock-Balm . 


6,72 


168 

II i 


5 


0,5 


100 


110-166 


20 


8 


3 


dto. 



Die Uetli-Bergbahn, am 12. Mai 1875 eröffnet, verkehrt 
mit einer Geschwindigkeit von 19 Kilometer per Stunde und 
befördert in einem Zuge 2 Wagen mit 80 — 100 Personen. 
Bei günstigerer Witterung können auch 3 Wagen auf einmal 
verkehren. 

Die Tenderlocomotive hat ein Gewicht von 8 Tonnen. Der 
ganze Zug, inclusive Locomotive ein Gesammtgewicht von 34 
Tonnen. 

Der Zugwiderstand bei 19 Kilometer Geschwindigkeit und 
7 $ Steigung = 81 Kilogramm per Tonne Zuggewicht. Dem- 
nach ist ein Zugwiderstand von 34 X 81 = 2,764 Tonnen zu 
überwinden. 

Der Keibungscoüfficient bei günstiger Witterung = 0,2. 

« « « schlechter « =0,13, 

Man erhftlt demnach bei günstiger Witterung von der 18 
Tonnen schweren Locomotive 18 X 0,2 = 3,6 Tonnen, und bei 



| schlechter Witterung 18 X 0,13 •= 2,34 Tonnen Adhäsion zur 
| Ueberwindung de« Zugwiderstandes. 

Nachdem nur 2,754 Tonnen Zugwiderstand zu überwinden 
sind, so genügt bei günstiger Witterung die nutzbar gemachte 
natürliche Adhäsion der Locomotive nnd ist dieselbe grösser als 
der zu überwindende Zugwiderstand. 

Die Rigi-Scheideck-Bahn hat als Endpunkte die Stationen 
Rigi-Kaltbad und Kigi-Schei leck. Kaltbad liegt 1432 Meter 
' und Scheideck 1600 Meter über der Meereafl&che. Die Per- 
sonenwagen sind Rrüdrig und haben je 55 Sitzplätze. Die Fahr- 
| zeit betrügt 25 Minuten. 

Als SicherheitsvorrichtUDgen besitzen die Locomotiven dieser 
Bahnen ebenfalls wirksame Luftbremsen und kräftige Backen- 
bremsen und werden die Locomotiven auch hier stets thalwärts 
gestellt, so dass die Wägen bei der Bergfahrt geschoben nod 
| bei der Thalfahrt von der Maschine zurückgehalten werden. 



Tabellarische Zusammenstellung über die Kosten einiger Bergbahnen. 





k. 

C{ 


■ ** 


o U 
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Anlagskosten 


Kosten der Bahn 






V u 


1 £ 






s| 


der ganzen 


summt Betriebs- 




Name der Bahn. 


f£ 


»1 




System 




Bahn, incl. 


mittel per 


Anmerkung. 






^ CG 


Betriebsmittel 


laufenden Meter , 




Meter 


Meter 


«/« 




Meter 


fl. 


a. 




Vitznau-Rigi-Bahn 


7050 


1363 


25 


Zahnradbahn 


1900 


900,000 


127,66 




Drahtseilbahn auf den Leopoldsberg . . 


725 


343 


34 


Seilbahn 


725 


860,000 


1186,2 


. * Kosten ohne Gruod- 
einlösung. 


Kahlenbergbahn 


5000 


230 


10 


Zahnradbahn 


5000 


1,500,000 


300 


dto. 














i Betrieb mit Seil ohne 


Drahtseilbahn auf die Sophienalpc . . 


606 


108 


18 


Seilbahn 


606 


• 50,000 


82,5 


J Ende, Kosten ohne 














j Grundeinlüsung. 


Ofner Seilbahn . 


80 


50 


62 


dto. 


80 


182,300 


2278,7 


mit Grundetniosuag. 


Uetli-Bergbahn 


9167 


465 


7 


Adhäsion 


0 


400,000 


43,6 


dto. 



Gegen die Ausführung von Bergbahnen der verschiedenen I 
Systeme, giebt es vom technischen Standpunkte aus betrachtet, 
absolut keine unüberwindlichen Hindernisse, und keine besonderen . 
Bahnschwierigkeiten. 

Wo jedoch der Touristenverkehr in den Alpenländern nicht 
so bedeutend ist, als in der Schweiz, und wo trotzdem das Be- 
dürfniss nach Erschliessung solcher Berge durch Bergbahnen 
fühlbar geworden ist, kann der Anlagskosten, and des zu er- 
wartenden Erträgnisses wegen, weder das bewährte Zahnrad- 
system , noch irgend eines der früher angeführten Systeme in 
Anwendung gebracht werden. Um die Anlagskosten einer Berg- 
bahn mit einem örtlich geringeren Verkehre in Einklang zu 1 
bringen nnd die Ausführung einer Bergbahn za ermöglichen, 
habe ich die weiter unten beschriebene eingleisige Seilbahn- 
Anlage zu dem 1780 Meter hohen 8cbafberg bei Ischl (Ober- 
Oesterreich) projectirt. Der Berg wird jährlich auf primitiven 



Fusswcgen von circa 7 — 8000 Personen bestiegen , hat fast die 
gleiche Höhe mit dem bekannten Rigi, nnd würde die Anlage 
einer Bergbahn mit nicht bedeutenden Anlagskosten vertragen. 

Die Höhendifferenz des Berges ist 1242 Meter. Die ent- 
wickelte Traoe für eine Zahnradbahn bei einer M aximalsteigemug 
von 25 würde 7000 Meter betragen. 

D. Eingleisige Seilbahn. 

Gruppensystem mit Mittelstationen für die An- 
lage einer Bergbahn auf dem 1780 Meter hohen 
Schafberg bei Ischl, nach dem System des Ver- 
fassers. 

Eine Drahtseilbahn mit endlosem Seilbetriebe, wo die Wagen 
an genau fixirten Stellen der auf- und abgehenden Sollseiten 
eingehängt werden, und demzufolge mit Präcision an bestimmten 
Streckenpunkten eintrvffen, bietet das einfache Mittel auf einer 
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eingleisigen Seilbahn (durch Einschaltang der nothwendigen Zahl 
kurzer Ausweichen) einen ununterbrochenen Betrieb einleiten zu 
können, so dass die gleichzeitig auf und ab verkehrenden Wagen, 
wie auf einer doppelgleisigen Bahn verkehren können, und sich 
während der Fahrt zum Theil ausbalanciren. 

Die Ausführung doppelgleisiger Seilbahnen, nach den be- 
kannten Systemen, lässt das Terrain hoher Berge nicht zu, und 
würde auch bei einer geringeren Frequenz, der hohen Kosten 
wegen nicht in Betracht gezogen werden können. 

Die unterbrochene Führung einer Drahtseilbahn bis auf den 
Gipfel des hier in Betracht gezogenen, mit dem bekannten Rigi 
gleich hohen Berges, ist Oberhaupt nicht denkbar; auch würde 
da s Drahtseil allein schon einige tausend Centner schwer werden 
müssen. Der hier zu erwartende Verkehr von nur 20,000 Per- 
sonen per Saison gestattet nicht die Erbauung einer Bahn nach 
dem bewährten Zahnradsystcm, und das dazu nothwendige Anlage- 
capital von mindestens 1,000,000 fl. 

Da9 dem Zwecke hier entsprechend projectirte Seilbahn- 
system, charakterisirt sich durch sein leichtes Anschitassen an 
das Terrain. Dasselbe hat mit Ausnahme der Ausweichen für 
die sich begegnenden Züge, nur einen einspurigen Bahnkörper, 
schmale und geringe Einschnitte und Dämme, billige Kunstbauten 
und Objectsanlagen. 

Die verkehrenden Einzelnsten bestehen hier aus kleinen, 
mit je 6 Personen besetzten Wogen, und lassen ein ungewöhn- 
lich leichtes Schienen profil zu. Der Ober- und Unterbau kann 
deshalb auch mit geringen Mitteln hergestellt werden. 

Die Entwicklung der Trace selbst ist auf Taf. XVL Fig. 1 er- 
sichtlich. Das Längenprofil Taf. XVL Fig. 2 zeigt 40 # Maxiraal- 
staiguog und eine mittlere Steigung von 30#. Die Trace be- 
steht aus 5 geraden, circa 800 Meter langen Einzelstrecken, 
and ist in Summa 4100 Meter lang. Je zwei aus geraden 
Linien bestehende Tracentheile A B, B C, CD, (Fig. 1) bilden 
eine Gruppe. Sämmtliche Bahngroppen zusammen bilden eine 
einzige zusammenhängende , eingleisige Drahtseilbahn , mit so 
vielen Ausweichen, als Mittel und Endstationen in den Gruppen 
Vorkommen. Die Gruppen sind dadurch strenge geschieden, 
dass jede einen eigenen Motor zum Betriebe hat. Anf jeder 
Strecke und in jeder Gruppe verkehren stets 3 mit je 6 Per- 
sonen besetzte Wagen. Diese Wogen werden gleichzeitig in der- 
selben Gruppe auf einer Linie heraufgezogen, und auf der 
andern herabgelassen, so dass sie sich in jeder Gruppe aus- 
balanciren. 

Jede Gruppe erhält in dem Schnittpunkte der beiden 
Traccn (Mitteistatiou) eine Locomobile zum gemeinschaftlichen 
Motor und eine Ausweichestelle für die hier sich begegnenden 
Wagen. 

In der Mittelstation Taf. XVI. Fig. 3 und 4 befinden sich 
ferner auf einer mehr oder minder vertikalen Achse zwei grosse 
Seilrollen von ungefähr 2,6 Meter Durchmesser, welche von dem 
gemeinschaftlichen Motor und zwar stets nach einer Richtung 
getrieben werden. Der Seilrollendurchmeeser ist den beider- 
seitigen Streckenlängen proportioneil. An den beiden End- 
stationen jeder Gruppe ist ebenfalls eine vertikale Achse mit 
2 Seilrollen von 2,5 Meter Durchmesser angebracht. Um jo 



eine Seilrolle in der Mittelstation GG, und am je eine in der 
Endstation FF läaft ein Seil ohne Ende. 

Die zweite Seilrolle in den Endstationen dient zur Um- 
schlingung des zweiten endlosen Seiles, welches um die Seil- 
scheibe von der Mittelstation der benachbarten Gruppe läuft nnd 
j von dort angetrieben wird. (Biehe Taf. XVI. Fig. 3 und 4). 

In dem Schnittpunkte zweier Bahngruppen Ist ebenfalls 
eine Ausweichestelle gleich der in der Mittelstation (Maschinen- 
station) eingeschaltet. 

Die zu jeder Gruppe gehörige Maschine muss so stark sein, 
i dass sie zur Ueberwindung der zu befördernden Last, das ist 
3 Wagen mit zusammen 18 Personen, ohne Rücksicht auf die 
Ausbalancirung der herabzulassenden Wagen genügt. 

Die Stärke der Maschine ist mit Berücksichtigung folgender 
Verhältnisse zu rechnen: die Geschwindigkeit der zu befördern- 
den Züge — 2 Meter pro Secunde. Die 4100 Meter lange 
Trace soll, inclusive vorkommender Aufenthalte in den Aus- 
weichen, in circa 40 Minuten zurückgelegt werden. Da nun 
die unterste Station 580 Meter über dem adriat»9chen Meere, 
und der Gipfel des Berges 1780 Meter hoch liegt, so erhält 
diese Bahn eine Höhendifferenz von 1200 Meter. Die ganze 
Trace hat 5 Einzelstreckon , und hat somit jede Einzehtrecke 
einen ungefähren Höhenunterschied von 240 Meter. 

Das Totalgewicht der zu befördernden Last eines Zuges 
besteht aus: 

18 Personen it 50 Kilogrm. = 900 Kilogrm. 

nnd 3 leeren Wagen ä 600 « es* 1500 « 

Zusammen 2400 Kilogrm. 

Diese 2400 Kilogramm müssen auf die Höhendifferenz der 
Einzelstrecke, das ist 240 Meter in 7 Minuten, (ohne Berück- 
sichtigung der Ausbalancirung durch die herabgehenden Wagen) 
gehoben werden. Die dazu nöthige theoretische Betriebskruft 

, 240 X 2400 , . . . 

muss also ^ ^ — ^ c= 18 Pferdekraft sein. 

Die weitere Betriebskraft für die derselben Gruppe ange- 
hörenden, und im Zusammenhänge stehenden Einzelstrecken wird 
nicht in Rechnung gezogen, da ja auf diesen Strecken, die Wagen 
gleichzeitig herunterrollen, ausbalanciren, und die Maschine 
unterstützen. 

Es wird deshalb auch in normalen Fällen die 18pferdige 
Botriebskraft aasreichen. 

Nach praktischen Vorbildern bestehender Drahtseilbahnen 
; 3ind jedoch zur Ueberwindung der Reibung des Bewegungs- 
Mechanismus, sowie der todten Last des Seiles für eine 800 
Meter lange Strecke, circa 4 Pferdekraft nothwendig und somit 
werden für eine Gruppe von Seilbahnen dieses Systems, bestehend 
ans zwei Einzelstrecken von je 800 Meter Länge, 8 Pfordekraft 
zum Leerlaufen der Gruppe nöthig sein, und werden 18 -f- 8 
= 26 Pferdekraft für eine Gruppe in jedem Falle genügen. 
Der aufzoziebende Train trifft in 7 Minuten auf der Ausweiche- 
steile ein. Der von der Ausweichestelle abgelassene Zug braucht 
ebenfalls 7 Minuten zur Beendigung der Fahrt. Es kann des- 
halb ein aus 3 Wagen bestehender und zusammen 18 Personen 
führender Zug in je 14 Minuten aufwärts, und ein gleicher Zug 
gleichzeitig abwärts verkehren. Demnach werden hier in circa 
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einer Stande, 72 Personen aufwärts, and gleichzeitig 72 Per- 
sonen abwärts befördert. 

Die Betriebsmaschiuen treiben die endlosen Seile stets nur 
nach einer Bichtang. Die Seile der verschiedenen Gruppen 
selbst sind mit aufgegossenen Zinkknoten von 5 Gentim. Durch- 
messer ausgerüstet. Die Wagen haben Klauenzugarme (Taf. XVI., 
Fig. 6 ; y I and y II) um damit an die Knoten des Seiles ge- 
kuppelt werden zu können. 

Das Zusammentreffen eines treibenden 8eil-Zinkknotens mit 
dem Klauen-Zugarme des Wagens bewirkt zuerst das Spannen 
des mit einer Feder ausgerüsteten Zugarmes, hebt sodann den 
Klauenarm y und den damit verbundenen Bremsenarm z und 
macht erst jetat die Bremsen frei, so dass der Wagen nun ohne 
merklichen Stoss, darch die Seilknoten mitgenommen, and fort- 
bewegt wird. 

In den Ausweichen verschwindet das Seil mit den Seil- 
knoten unter dem Scbienenniveau. Es kommen dadurch die 
Klauenzugarme yl und yll ausser Contakt. mit den Seilknoten, 
und der Wagen Ist losgckuppelt. Bei diversen Stellungen der 
Zugarmklauen I und II des Wagens kommen auch verschiedene 
Wirkungen des Wagenmecbanismns zur Geltung. So wird, wenn 
auf der Bahnstrecke der Coutakt zwischen Zugarmklaue und 
Seilknoten, z. B. durch einen Seilbrach unterbrochen wird, der 
Klauenarm nicht mehr vom Seile getragen, und sich so tief 
senken, bis der Brerashebel z und die mit ihm in Verbindung 
stehenden Bremsschuhe zur Wirkung kommen. 

Zur Sicherheit gegen eine zufällig nicht wirkende oder 
defekt gewordene Bremse sind alle 3 zu einem Zage gehörende 
Wagen mit Bremsen versehen, und durch ein gemeinschaftliches 
ßeil zusammengekuppelt. Einzeloe Bremsschuhe sind überdiess 
als Klemmschube construirt, welche den Schieneukopf einklem- 
men, und in den seltenen Fällen, in welchen die Bremse auf 
Seilbahnen überhaapt beansprucht werden, die volle Bürgschaft 
des Effektes gewähren. 

Nachdem nun die in den Ausweichen angekommenen Wagen, 
durch das Verschwinden der treibenden Seilknoten unter das 
Schienennivean , vom Seile losgekuppelt sind , senken sich die 
Zugarmklauen bis auf die, mitten im Gleise der Ausweichen 
angebrachten Langschwellen m, n und m' n'. Die Langschwel- 
len haben in den Ausweichen den Zweck , die mit den Brems- 
hebeln verbundenen Zugarmklauen so hoch zu halten, dass die 
Bremsen an den Wagen gelüftet bleiben, und die Wagen hier 
durch die in einem künstlichen Gefälle m n und m' n' liegen- 
den Ausweichen (G G und F F Fig. 3 und 4) ungehindert von 
selbst weiter rollen könuen. 

Der rahlg stehende, nicht mit dem Seile in Contakt be- 
findliche Wagen ist nämlich stets durch den eigenen Mechanis- 
mus gebremst. Aus dem Grundrisse (Fig. 4, Taf. XVI.) ist zu 
ersehen, wie die durch das Spiel der KnotenBeile in die Weiche 
gebrachten Wagen, über die als Stützschienen für die Zugarm- 
klauen dienenden Langschwollen, die Fahrt von m bis n, oder 
m' bis n' selbsttbütig und ungebremst fortsetzen. Beim Beginne 
der neuen Seihtrecke bleiben die Wagen wieder gebremst stehen, 
da die Zugarmklauen durch die ausgebliebenen Langschwellen 
nicht mehr hoch gehalten werden und daher die Bremse wieder 
selbstthätig wird. 



Jetzt schlicsst das neue Seil (C oder D) an, tritt mit Beines 
treibenden Knoten mit den Zngarmklauen der Wagen von unten 
in Contakt, and treibt dieselben darch die ganze Strecke Ins 
zur nächsten Weiche, woselbst sich das beschriebene Spiel 
wiederholt. 

Die treibenden Kuoten I, II, III, des Seiles B, Fig. 3 und 
4 können die in der Weiche stehenden Wagen a, b, c nicht 
früher bergwärts in Bewegung setzen, als bis dieselben treiben- 
den Seilknoten die thalwärts verkehrenden Wagen d, e, f in die 
Weiche gebracht und der Gefällstrecke m' n' übergeben haben. 
Das Ausweichen der Wagen des Gegenzages in der doppel- 
gleisigen Weiche geschieht in derselben Weise und in der 
gleichen Zeit, so dass die in der Weiche sich begegnendeu Wagen 
ohne Aufenthalt an einander vorbeirollen. Um das gleichzeitige 
Eintreffen der Wagen in den Weichen bei angleich langen 
Strecken zu erzielen, wird die Abwicklung des Seiles durch 
Seilrollen von verschiedenen Durchmessern regulirt. Die drei 
Wagen eines Zuges sind darch 2 kurze Seilstücke oder Ketten 
miteinander gekuppelt. Das eine Seilstück koppelt die Zugarm- 
klauen der einzelnen Wagen, zieht dieselben beim Betriebe nach 
einer Richtung und macht die 3 Bremsen der 3 Wagen frei, 
so dass jene in den auf Gefällen liegenden Aasweichen nicht 
früher in Action kommen können, bis nicht der letzte der 3 
Wagen durch die Weiche gerollt ist. 

Das zweite Kuppelseil (oder Kette) verbindet die Gestell- 
rahmen der 3 Wagen des Zages, damit für den -Fall eines Seil- 
braches jeder Wagen aaf der currenten Strecke einen sicheren 
Halt am nächsten Wagen findet — selbst für den Fall, dass 
die Bremse des einen oder des anderen Wagens untauglich 
werden sollte. 

Die heranfzuziehenden Wagen werden stets an die auf- 
wärtsgehende Seite des endlosen Seile«, und die herabfahrenden, 
stets an die abwärtsgehende Seite des Seiles gekoppelt. 

Die abwärtsgehende Seite des Seiles ist gleich nachdem es 
die Seilrolle verlässt, bei G Fig. 4, Tat XVI. eingezogen, » 
dass es dicht neben der anfwärtsgehenden Seite des Seiles, in 
der Mitte des Schienenstranges auf daselbst, angebrachten Leit- 
rollen läuft. Der hinaufgeheude Theil des endlosen Seiles ist 
durch gleiche Rollen einige Centimeter entfernt, von dem herab- 
gebenden Theüe des Seiles gehalten. Um diese Dintanz müssen 
beim ersten Beginne der Fahrt die Zugarmklauen der bergwärts 
verkehrenden Wagen nach links, und die Zugarmklauen der 
thalwärts verkehrenden Wagen am ebensoviel nach rechts ver- 
stellt und mit der richtigen Seilseite in Contakt gebracht werden. 
Ohne diese Verstellung der Zugarmklauen werden am Ziele der 
Fahrt angekommene Züge nicht von der nach der andern l&h- 
tung verkehrenden Seilseite mitgenommen und bleiben ruhig m 
der Endstation stehen. 

Bei der Thal fahrt einer ao steilen Seilbahn zieht nicht der 
treibende Seilknoten den Wagen , sondern der von der Bremse 
freigemachte Wagen trachtet thalabwärts zu rollen, und den 
8eilknotea zu schieben. Es sind deshalb auch *2 Zugarmklaaw 
I und II Fig. 5, Taf. XVI. an jedem Wagen angebracht, wekke 
abwechselnd je nach der Bewegungsrichtung des Treibseiles mit 
den Seilknoten in Contakt kommen. Beide Zugarmklauen stehen 
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mit dem Bremsenarme in Verbindung und wirken lüftend anf 
die Bremsschuhe, wenn sie durch Zug oder Druck des corre- 
spondirenden Seilknotens gespannt werden. Beim Beginne der 
Thalfahrt wird zuerst die thalabwärts gerichtete Zogarmklane I 
des Wagens von dem treibenden Seilknoten thalwärts geschoben, 
die Bremse gelüftet und der Wagen so lange mitgenommen, bis 
er durch das eigene Moment am Gefälle vorzueilen beginnt. 
Durch das Voreilen tritt nur die hintere Klaue II mit ihrem 
entsprechenden Seilknoten in Cont&kt, wodurch der Wagen in 
seiner beschleunigten Bewegung aufgchalten wird. Der Wagen 
drückt nun im Sinne der Bewegungsricbtung anf den Seilknoten, 
und wird dadurch der in derselben Gruppe bergwärts verkehrende 
Zug theilweise ausbalancirt. Der ganze Betrieb kann so ge- 
regelt werden, dass durch die Ausweichen gar kein Aufenthalt 
stattfindet, und dass bei dieser, ans zusammenhängenden ein- 
gleisigen Drahtseilbahngroppen gebildeten Bahn, gerade so con- 
tinuirlieh gleichzeitig auf- und abgefahren werden kann, wie auf 
einer doppelgleisigen Bahn. 

Kosten der eingleisigen G r uppen-Drah t seil bahn 
für den Schafberg bei Ischl. 

Länge der Bahn 4100 Meter, Spurweite 1,200 Meter, 
mittlere Steigung 30 % . 



1. Nivellement, Projectirungs- und Bauführungs- 

kosten 10,000 fl. 

2. GrundeinlOsnng 30,000 « 

3. Erd- und Felaarbeiten 110,000 « 

4. Kleinere Objecte zum Unterbaue (Brücken, 

Rampen, Durchlässe) 15,000 « 

5. Oberbau-Schienen (9 Kilogramm per laufenden 

Meter) 12,000 - 

6. Oberbau-Schwellen . 3,200 « 

7. Bettung der Gleise. Vertheilen der Schwellen, 

der Schienen und des Kleinmateriales . . ♦ 2,300 « 

8. 3 Locomobile, ä 25 Pferdekraft, sammt Trans- 

missionen, Montirungskoatcn, Reservoire, Seil- 
scheiben, Leitrollen etc 70,000 « 

9. 8500 Meter, 20““ dickes Drahtseil im Gewichte 

von 12,000 Kilogramm # 15,000 « 

10. 18 Stück Csitzige Personenwagen 15,000 « 

11. Maschinenhänser aus Ricgelwänden, 3 Stück . 25,000 « 

12. Transportspesen .......... 8,000 « 

13. Telegraphen und Einfriedungen bei den Stationen 

und Haltestellen 4,000 « 

14. Intercalarzinsen und unvorhergesehene Fälle . 30,500 * 

Summa . 350,000 fl. 



Ueber Schienendauer and Schienenauswechslang. 

Von Engewwr, Ingenieur hei der Generaldirection der Grossh. Badischen Eisenbahnen in Karlsruhe. 

(Hierzu Taf. H.) 



1. Um die allgemeinen Verhältnisse eines Schienengleises 
bezüglich der Dauer und Auswechslungsweise der Schienen zu 
untersuchen, setzen wir für's Erste ein Gleise vorkus, daa auf 
seiner gafizen Länge gleiches Krümmung»- und Steigungsverhält- 
niss besitzt, und dessen Schienen von gleichem Profil, Material 
nnd gleicher Fabrikationsart sind. Rollt ein Eisenbahnzog über 
dasselbe, so wird von den Schienen eine Nutzarbeit geleistet, 
welche proportional dem Gewichte der darüber gerollten Last 
und der Glelslänge, resp. bei gleich langen Schienen der Schienen- 
zahl gesetzt werden kann. 

Als Maass für die vom Gleise geleistete Arbeit A lässt 
sich daher das Product ans der Schienenzahl z mit der darüber- 
gerollten Last g annehmen : A = z . g. 

In Folge dieser Arbeitsleistung werden die Schienen abge- 
nutzt und gehen nach und nach ihrer vollständigen Unbrauch- 
barkeit entgegen. 

Die Arbeit, welche eine im Gleise liegende Schiene bis zu 
ihrer völligen Unbrauchbarkeit noch leisten kann, heisse ihre 
« Arbeitsfähigkeit* und werde mit fx bezeichnet. Speciell die 
Arbeitsfähigkeit einer frisch eingelegten Schiene heisse ihre 
■«Arbeitsdauer» und werdo mit dx bezeichnet. Die «mittlere 
Arbeitsfähigkeit* von z Schienen ist gleich der Summe der 
einzelnen Arbeitsfähigkeiten dividirt durch die Schienenzahl 




Ebenso wird die «mittlere Arbeitsdauer» von z Schienen zu 
X dx # 

d «= — — gefunden. 

2. Beim Darüberrollen einer Last g wird nach Obigem 
vom Gleise eine Arbeit z . g geleistet, wodurch die Arbeitsfähig- 
keit der einzelnen Schienen verringert und diejenige eines ge- 
wissen Rruchtheils des Schiencnqnantums ^== vollständig 

vernichtet wird. Durch Einlegen von neuen Schienen mit 
der mittleren Arbeitsdauer d an Stelle der unbrauchbar ge- 
wordenen — alten Schienen, deren Arbeitsfähigkeit = o, wird 
n 



dio Arbcitaftihigkeit des gesummten Schlencnqunntnms um — . d 

n 

vergrttssert. 

Wir nennen nun eine Gleisatrecke im «Beharrongsznstand» 
befindlich, wenn der durch continuirliche Einlage neuer Schienen 
bewirkte Zuwachs der Arbeitsfähigkeit genau der continuiriich 
geleistetem Arbeit des gesummten Schienenqnantums entspricht, 
somit die Arbeitsfähigkeit des gesammten Schicnenquautums durch 
Verbrauch und Einlage nicht ahorirt wird. 

Sind während eines gewissen Zeitraums g Tonnen über die 

Schienen gerollt nnd Z - neue Schienen von der mittleren Arbeits- 
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datier d eingelegt worden, so bat man für den Beharrnngsmtand : 

Geleistete Arbeit = Eingelegte Arbeitsfähigkeit, z . g = — d, 

n 

woraus d — ng, d. b. die mittlere ArbeiUdaner eines Schienen- 
qoantnms ist gleich der in einem bestimmten Zeitraum des Bc- 
hamingszustandcs darübergc rollten Last g mal dem entsprechen- 
den Einlagsquotienten 1 1. Ist für einen bestimmten Zeitraum 
d = 1, bo wird die mittlere Arbeitsdauer gleich der in diesem 
Zeitraum darüber gerollten Last, d. h. die mittlere Arbeitsdauer 
eines Schienenquantums kann derjenigen Last gleichgcsetzt werden, 
welche im Beharrungszustande darüber rollen muss, bis 100 
der Schienen ausgewechselt sind. 

3. Betrachtet man den Zustand eines Gleises im Behamings- 
zustande, so findet man Schienen, die eben erst eingelegt wurden, 
die also noch ihre volle mittlere Arbeitsdauer d besitzen, andere, 
die total ausgenutzt sind und ausgewechselt werden müssen, 
deren Arbeitsfähigkeit somit = 0 ist. Der Rest der Schienen 
besitzt Arbeitsfähigkeiten, die von 0 bis d variiren. Diese 
Variation muss eine gleicbm&ssige sein, weil nur dann für gleiche 
darüber gerollte Lasten gleiche Schienenquanta unbrauchbar 
werden und ersetzt werden müssen, wie es der Beharrungszu- 
stand erfordert. 

Die Gesammtarbeitsf&higkeit eines Schienenquantums z im 



Beharrungszustand ist somit = 



O-f d 



d.z 

~2~' 



dio mittlere 



Arbeitsfähigkeit f = — — halber Arbeitsdauer. Das Schieoen- 

gestünge hat daher von der Zeit der Betriebseröffhung an bis 
zum Beharrungfeustand die Hälfte der ursprünglichen Arbeits- 
fähigkeit verloren. 

Der Beharrungen stand tritt theoretisch erst ln unendlich 
ferner Zeit ein, und nähert sich der Zustand des Schienenge- 
stänges asymptotisch demselben. In Praxi ist jedoch diese An- 
näherung derart, dass angenommen worden kann, der Beharrungs- 
zu stand sei eingetreten, nachdem eine gewisse Anzahl Tonnen G 
über das Gleise gerollt ist. 

4. Trägt man die geleistete Arbeitsquauta einer Gleisstrecke 
vom Beginne ihrer Eröffnung als Abscissen (2'z.g), die ersetzten 

Arbeitsquanta (\s 4- . d^ (Arbeitedauer der eingelegten Schie- 
nen) als Ordiuaten auf, so erhält man eine gewisse Curve (Arbeita- 
curve), die von einer gewissen Abscisse z.G an, wo der Be- 
hammgsznstand beginnt, eine gerade Linie (Beharrungsgerade) 
bildet. Der Winkel, den die Beharrungsgerade mit der Hori- 
zontalen einschlieest, muss = 45® sein, weil für den Beharrungs- 
zustand geleistete Arbeit = ersetzte Arbeit 

Beim Beginne des Beharrnngszostandee hat das Schienen- 
quantum die Hälfte der ursprünglichen Arbeitsfähigkeit verloren ; 
es ist also, wenn bei Punkt H (Fig. 1, Taf. H) der Beharnmgs- 

2uttand beginnt UJ = OJ — oder da OJ = OB BJ 



= OB + UJ 



OB 1 



: und auch 0 K = , 

2 2 * 



d. h. die Behammgsgerade schneidet die Coordinatenachsen in 
Punkten, welche um die halbe ursprüngliche Arbeitsfähigkeit des 
gesamraten Schienenquantums vom Nullpunkt entfernt sind. 



Zieht man durch den Punkt M, der um die ursprünglich« 
Arbeitsfähigkeit des Schienenquantums (z . d) unterhalb des Null. 
Punktes liegt, eine Gerade L, parallel zur Beharrungsgeraden L, 
90 entsprechen die verticalen Abstände dieser Linie von der 
Arbeitscurve den in verschiedenen Zeitpunkten vorhanden® 
Arbeitsfähigkeiten des Schienenquantums. Ist daher die Arbeits- 
corve gegeben , »0 lässt sich hiernach für einen beliebigen Zeit- 
punkt der Werth eines Schienengeet&nges bestimmen: 

Der NeQwerth einer Schiene von der Arbeitedauer d sei 
= w,, der Alteisenwerth einer Schiene = w 3 ; der Werth einer 
Schiene von der Arbeitsfähigkeit f bestimmt sich daun zu 

w •= w a + ( w i - w a) -j-- 

Für z Schienen ist der Werth z w = zw 3 -f* & ( w i “ w j) - 

4-: das Verhältniss 4- kann für einen bestimmten Moment 
d B 



direct aus der Darstellung der Arbeitscurve entnommen werden. 
Speciell für den Beharrungszustand ist f = ^ , also Werth des 



Schienengestängcs z w s= z w 3 -f- z 



(»I — w 3 ) 
2 



w i + »a 

2 * 



5. Die Daten zum Aufträgen der Arbeitscurve sind von 
vornherein nicht vollständig bekannt, da die Beobachtung nnr 
die über die Schienen gerollten Lasten und die Zahl der 

ausgewechselten Schienen 2*. — angiebt. Trägt mau diese Be- 
n 



obachtungsresultate mit -E . g als Abgeissen und mit JT (Anzahl 

der ausgewechselten Schienen in Bruch theilen des Gesammt- 
qoantunjs) als Ordi naten auf, so erhält man eine Curve (Ans- 
wech&lungscurve) deren Absciasen zmal und deren Ordinatea 
z.dmal kleiner sind als bei der Arbeitscurve. Von einer ge- 
wissen Abscisse (= G) an, wo der Beharrungszustand beginnt, 
bildet die Auswecbslungscurve ähnlich wie die Arbeitscurve eine 
gerade Linie (Beharrungsgerade), deren Verlängerung die Ordi- 



natenachse in einer Entfernung = — , die Abscisse naebse in 



einer Entfernung = ^ vom Nullpunkt schneidet. Der Winkel, 
den sie mit der Abscissenaehse bildet, hat eine Tangente 

“t4 = t (Fig - 2 - TafH >- 

Ea ist hiernach leicht, wenn die Auswechslungscurve bis 
in den Beharrungszustand hinein gegeben ist , die mittlere 
Arbeitsdauer des Schienenquantums zu bestimmen: 

Man verlängere die Beharrungsgerade bis zum Schnitt mit 
den Ordinatenachsen; dio mittlere Arbeitsdauer ist sodann = 2 .OB, 
gleich der doppelten Abscisse des Schnittpunkts mit der Absdssen- 
achse, oder auch = B N, gleich der Horizontalprojection der Be- 
harrongsgeraden zwischen den Ordinalen 0 und 1. 

Ist jedoch die Auswechlungscorve nicht bis in den Be 
harrungszu&tand bekannt, so kommt es darauf au, aus den ge- 
gebenen Punkten derselben die Behammgsgerade zu bestimm«, 
wodurch dieser Fall auf den vorhergehenden zurOckgeiÜhrt ist. 
Diese Bestimmung der Beharrungsgeraden wäre nur dann mathe- 
matisch genau möglich, ^wenn das Gesetz der Auswechslungscanen 
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unterhalb des Nullpunkts liegt. Zieht man nnn die Linie 



gegeben wäre. Da dieses aber a priori unbekannt t so muss 
an ein Annähornngsverfahreu Einschlägen : 

Es seien P, P 2 ... die durch Beobachtung gegebenen Punkte 
Oer Auswechslungscune. Die Beharrungsgerado L muss nach 
Obigem durch den Punkt k (Fig. 3 , T&f. H) gehen , der um 
1 
2 

k Pj , so schneidet dieselbe die Auswechslungscurve und ist so- 
uit steiler als die Beharrungsgerade ; zieht man dagegen k v 2 
parallel der Tangente in P,, so ist diese Linie flacher als die 
Bebarrungsgerade ; letztere muss daher zwischen beiden Linien 
liegen. Bezeichnet man die Schnittpunkte dieser Linien mit der 
Absoissenachse mit p, und v, , so liegt der Schnittpunkt 1 der 
Beharrungsgeraden zwischen pj und Vj. 

Es seien nun für die verschiedenen Punkte P| P a . . , die 
entsprechenden Schnittpunkte p 2 Pj . . . und v 2 v 2 . . . bestimmt. 
Man trage sodann (Fig. 4, Taf. H) zu den Abscissen Opj Op a . . . 
die entsprechenden Ordinaten Ovj Ov a . . . . auf, verbinde die so 
erhaltenen Punkte durch eine Corvo nnd schneide dieselbe mit 
einer durch den Nullpunkt gehenden Geraden, die mit der 
Abscissenachse einen Winkel von 45® bildet. Für diesen Schnitt- 
punkt sind Abscisse nnd Ordinate einander gleich und zwar 
gleich der gesuchten Länge Ol. Ist auf diese Weise die Strecke 
01 conBtruirt, so lässt sich die Behamingsgerade ziehen und 
sodann nach Obigem die mittlere Arbeitedauer d bestimmen. 

6. Nehmen wir jetzt an, eine im Boharrungszustande be- 
findliche Schienenstrecke, die mit Schienen von der mittleren 
Arbeitsdauer d belegt ist, werde von einem bestimmten Zeit- 
punkte an mit Schienen von der mittleren Arbeitsdauer I) unter- 
halten. Es wird ein gewisses Uebergangsstadium eintreten, bis 
sich schliesslich (nach G Tonnen) ein neuer Beharrungszustand 
gebildet hat. Für diesen neuen Beharrungszustand ist die Ge- 

z.D f D — d 

- - , somit um * • 2 

für den alten. 

Trägt man die Arbcitscurve auf und wählt als Nullpunkt 
denjenigen Punkt der alten Beharrungsgeraden L, mit welchem 
die Einlage der neuen Schienen beginnt, so schneidet die neue 
Beharrungsgerade Lj die Ordiuatenachse in einem Punkt«, der 

um z . — - ^ oberhalb des Nullpunktes liegt (Fig. 5, Taf. H). 

Die Arbeitscurve geht S-förmig von der alten zur neuen Be- 
harrungsgeraden über, die sie in dem Punkte P, wo der neue 
Bebarrnngszustand beginnt, berührt. 

Gehen wir jetzt zur Auswechalungscurve über, so bildet bei 
dieser die alte Beharrungsgerade einen Winkel mit der Hori- 

1 
d 



der Auswechslnngscurve um z . Dmal kleiner als die der Arbeits- 
curve). 



1 1 x 

Ihre Gleichung ist somit y = — -f- — . 



sammtarbeitsfähigkeit s 



grösser als 



Für den Schnittpunkt beider Beharrungsgeraden erhält man 
durch Gleichsetzung ihrer Gleichungen 

x 1 d x d 1 

T“T- S0 + D ’ worMS 1 = 7 - y = a- 

Dieses Resultat ist analog dem in §. 5 erhaltenen. Auf 
dieselbe Welse wie dort lässt sich auch hier mit Hülfe einiger 
beobachteter Punkte der Auswechslnngscurve die neue Be- 
harrungsgrade , von der man nach Obigem schon einen Punkt 

j xa= J , kennt, ©onstruiren und vermittelst derselben 

die neue mittlere Arbeitsdauer D bestimmen. 

7. Handelt es sich um ein Schienengleise von verschieden- 
artigen Steigung*- und Krümmungsverhältnissen T so denke man 
sich dasselbe in Elnzelstreckcn von gleichartigen Verhältnissen 
zerlegt. Schieaenzahl und mittlere Arbeitsdancr seien für die 
Einzelstrecken mit z, . . . . und dj d a . . . . bezeichnet. Die 
mittlere Arbeitsdauer des gesammten in dem Gleise befindlichen 
z, d. -4- z.» <L -4- . . . 

Schienenquantums ist 9odaon D — 1 . 

Wesentlich verschieden hiervon Ist die mittlere Arbeitsdauer 
des während des Betriebes zur Einlage kommenden Schienen- 
quantums, weil hier die Eiuzelstrecken mit kurzer Schienendauer 
grössere Einlagen erfordern als diejenigen mit lauger Schienen- 
dauer und daher von verhältnissmässig grösserem Einfluss auf 
die mittlere Schienendauer sind. Einen mathematischen Ausdruck 
hierfür erhalten wir auf folgende Weise: Rollen g Tonnen über 
das Gleise, so gilt nach §. 2 für jede F.inzelstrecke im Bo- 
harrungszu-stand d, = n, g d a = n a g . . . . wo n t n a . . . die ent- 
sprechenden Einlagsquotienten. 

Die geleistete Arbeit ist A 



! der Ersatz 



C*J -(- 4- — ■)* = *• K. 

wenn d = mittlere Arbeitsdauer des gesammten zur Eiulagc 
kommenden Schieneuqoantums, Durch Gleichsetzung beider folgt : 



d b z : 



Dieser Werth von d ist stets kleiner 

üt 4* h *2 H~ • • • ■ 

d (*i + a i + ••••) 2 



nämlich 



zontalen, dessen Tangente nach §. 5 
somit, da sie durch den Nullpunkt geht, y = 



deren Gleichung 



(Kg. 6, 



Taf. H). Die neue Beharrungsgerade bildet einen Winkel mit 



der Horizontalen, dessen Tangente = 

sie die Ordinatenachse in einem Paukte 
D — d 1 d 

Orgu fir 41« FortMferiU» 4m EI*Fnb*ha»rc»en». Neu« Folg«. 






(nach §. 



ausserdem scheidet 
, dessen Ordinate 
sind die Ordinaten 



er als der von D. Es ist 

G; +£+••••) 

z i a + z a a 4* • • • 4 z i ** • 2 4* z i z s • 2 4 

Zähler und Nenner haben vollständig gleichartige Form, nur 
Zähler die Product« Zj Zj etc. mit den Factoren 

-J- *1* etc., im Nenner mit dem Factor 2 multiplicirt. Da 



sind 

d. 



nun die Ausdrücke ~*f j- etc. für ungleiche Wertho von 



d t nnd dg stete grösser als 2 sind, so ist der Zähler grösser 
als der Nenner, d. h. D grösser als d. 

8. Trägt man die Arbeitscurve auf, so zeigt dieselbe 
gleiche Verhältnisse wio die Arbeitscurve einer gleichartigen 
Strecke (§. 4). Im Beharrungszustand hat das Schienenquantum 
&. lieft IflTfl. 31 
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z D 

die Hälfte der ursprünglichen Arbeitsfähigkeit = — verloren. 

Die Bobarrungsgerade bildet einen Winkel von 45® mit der 
Horizontalen und schneidet die Coordinatenachsen in Punkten, die 

um vom Nullpunkt entfernt sind. 

Tn der Auswecblungscurve bildet die Boharrungsgerade 
einen Winkel mit der Horizontalen , dessen Tangente = 

d 

Ihr Schnittpunkt mit der Abscissenachse liegt um mit der 
Ordinatenachse um vom Nullpunkt entfernt. (Nach §. 5 sind 



die Abscissen der Auswechslungseurvc z mal, die Ordinaten z . d mal 
kleiner als bei der Arbeitscurve.) 

Ist das Verhältnis» ~ bekannt, so lässt Bich hiernach ähn- 
d 

lieh wie in §. 5 die Beharrungsgerade construiren und mit ihrer 
Hülfe D und d bestimmen. 

Das Verhältnis ^ hat nach §, 7 den Werth 

*i *4- *2 4" • • - fh.iht 

*1 + • V d l d 2 

oder da dj d v . . . proportional n, nj * • • ♦ den Werth 
z, % +%% + *.. /!, iH, 
h “h h + * * • \ B i n 2 
Es bedarf daher nur noch einer Specialbeobachtung, wie 
viel Schienen die Einzelstrecken besitzen, und von welcher Grösse 
die Einlagsquotienten derselben für gleiche darüber rollonde Last 

sind, nm das Verhältnis» -5- und sodann mittelst der Aus- 
d 

wechalungscurve die absoluten Wertho von D und d zu be- 
stimmen. 

Es ist auf diese Weise möglich, auf Grund einfach anzu- 
stellender Beobachtungen über die Grösse der jährlichen Ein- 
lagen and Verkchrslnsten (Auswechslnngscurve) und einer Special- 
beobachtang über das Verhalten der Einzelstrecken (Bestimmung 

von -5^ allgemeine Mittelwerthe der Schienendauern D und d 

für eine beliebige Bahnstrecke zu erhalten. 

9. Mit Hülfe der vorstehend entwickelten Gesetze lässt 
sich auch die Frage lösen, unter welchen Verhältnissen die Ver- 
wendung von Stahlschienen statt von Eisenschienen uconomisch 
vorteilhaft erscheint. Die Resultate fallen verschieden aus, je 
nachdem es »ich um eine neu zu erbauende oder um eine schon 
im Betriebt* betindlicho, mit Eisenschienen belegte Bahnst recke 
handelt. Betrachten wir den letzteren Fall zuerst, so lassen 
sich hierauf die Ergebnisse des §. G anwenden. Eine im Bo- 
harrungszustand befindliche, mit Schienen von der Arbeitsdauer 
d belegte Strecke wird von einem gewissen Zeitpunkt an mit 
Schienen von der Arbeitsdauer D erneuert. Die Auswechslungs- 
curve (Fig. 6) geht von der alten Beharrungsgeraden I- tnngeutial 
iu die neue (1/ ) über; beide Beharrungsgeraden schneiden sich 

in einem Punkte M dessen Abedsse = In Bezug auf die 





Unterhaltungskosten macht es nur einen sehr kleinen Unterschied, 



ob die Schienenauawechslung nach der wirklichen Ausvrechslangg- 
curve OAP oder nach dem Linienzug OMP erfolgt. Zur Er- 
leichterung der Rechnung werde letzteres angenommen und gloich- 
zeitig die Voraussetzung gemacht , die Verkehrslasten seien pro- 
portional der Zeit. In diesem Falle sind die jährlichen Einlags- 
quotienten n (Eisenschienen) und N (Stahlschiencn) gleich dea 
mittleren Schienendauern in Jahren. 

Bezeichnet man mit k die Kosten für Anschaffung and 
Einlage des gesammten Eisenschienenquantums, mit a den Alt- 
eisenwerth desselben, so sind die jährlichen Unterhaltungskosten 
k a 

de» Eisenschienengleises r = — wo n = Schienendauer ia 

Jahren. 

Bezeichnen K, a und K die entsprechenden Werthe für das 
Stahlschiencngleiso , so sind die jährlichen Unterhaltungskosten: 

innerhalb der ersten “ Jahre — 

2 n 



folgenden Jahre 



K — a 



Um einen Vergleich mit den Kosten r, die das EUen- 
schienengleise erfordert, zu gewinnen, ist diejenige constaute 
Rente R zu bestimmen, die zur Bestreitung der Unterhaltungs- 
kosten^ a während der ersten ^ Jahre und während 

n 2 N 

K — i 
n 



der folgenden Jahre ausreicht. Dieselbe ist kleiner als 
K — a 



und größer als 



N 



Während der ersten Jahre muss 



demnach jährlich ein Betrag = — R zugesetzt werden, 

welche Beträge sich mit ihren Zinsen bis zum Ende der *- 



Jahre za 






(I i)2 — . . 

v — r sommiren, woi ==Zinsfu». 



Nach Ablauf der ersten — Jahre betragen die jährlichen 



Unterhaltungskosten 



K — s 

~ N“ 



i 

f kommen. Die constante Jahresrente ist somit 



wozu noch die Zinsen der Summe 



i) 



onstante Jahresre 

B = + (~i - r) ([1 + i]»- 1) 

^ + fi±£=l) 



oder für R aufgelöst 

K 

(l + i) a 

Für den Grenzfall, dass die Unterhaltungskosten des Eben- 
schienengleises gleich denjenigen Kosten, welche der Umhin in 
ein Stahlschienengleiso veranacht, ninss sein r = R d. h. 



k- a_ K^a /_!_ 
n — .* VN + 

(l+i) s 



(i 4- i? 



-) 
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Hieraus lassen sieb, wenn k, K, a und i gegeben, för be- 
liebige Werthe yon n die zugehörigen von ^ und sodann die von 

N berechnen, welche für den Orenzfall gleicher Unterhaltungs- 
kosten besteben müssen. 

Beispielsweise wurden für die z. Z. bestehenden Prdsver- 

bältniwe von Eisen- und Puddelstahlschienen ^ * = 0,6 und 

K — a 

den Zinsfuss von 5 % die zusammengehörigen Werthe von n 

und ° berechnet und in Fig. 7 Taf. H mit n als Abscissen 

> 



und als Ordinaten aufgc tragen. 

IS 

Die Werthe von N erhält man hieraus leicht durch Con- 
struction , indem man die Endpunkte der Ordinaten mit dem 
Nullpunkt verbindet. Diese Verbindungsstrahlen schneiden auf 
einer im Abstand 1 parallel zar Abscissenachse geführten IJnie 
die entsprechenden Werthe von N ab, wie sich leicht durch 
Aebnlichkeit der Dreiecke beweisen lässt. 

Der Verlauf der Curve zeigt, dass bei den jetzigen Preis- 
Verhältnissen ein successiver Umban von Eisenschienengleisen in 
Stahlschienengleise in allen den Fallen öconomisch vortheilh&ft 
erscheint, wo die Dauer der Eisenschienen geringer als 20 
Jahre ist. 

Bei einer Eisenschienendauor von ca. 33 Jahren müssten 
dagegen die Stahlschienen absolut unzerstörbar sein, wenn sich 
ihre Verwendung rechtfertigen lassen sollte. 



während der ersten — Jahre zu k.i 

k a 

« « folgenden Jahre zu ki-| — ~ 

n 

Die constante Rente r, welche zur Bestreitung der Kosten 

ki während der ersten Jahre und ki 4- — — a während der 
2 n 

folgenden Jahre aufgewendet werden muss, ist grösser als ki; 

es wird also während der ersten -JJ Jahre jährlich ein Betrag 

von r — ki erspart, welche Beträge mit den Zinsen bis zum 
Ende dieses Zeitraums auf 

(r _ k0 (l+‘jLi 

Anwachsen. Für die folgenden Jahre kann aus den Zinsen dieser 
Summe ein Theil der Unterhaltungskosten gedeckt werden, der 
Rest muss gleich der constanten Jahresrente r sein. Mau hat 



kiH ^ (r-ki)(Ll + i]) v -l)=r 

oder für r aufgelöst r = K i -}- — — 

a o + »? 

Aetinlich erhält man für das SlahUchienengleise 



R . 



. . . | K — a 

r- 



N(l-H ) 3 

Für den Grenzfall gleicher Kosten muss r = R oder 
ki+ k_a „ = Ki + 

n(l+i)» N(l + i)* 



sein. 



10. Handelt es sich am die Entscheidung, ob bei einer 
neu zu erbauenden Balm dieselbe mit Eisen- oder Stahlschieneu 
belegt worden soll, so Ist die in §. 5 (Fig. 2) behandelte Aus- 
wechslungsweise zu Grunde zu legen. Auch hier kann zur Er- 
leichterung der Rechnung wie im vorigen §. angenommen werden, 
die Schienenauswechslung erfolge nicht nach der eigentlichen 
Auswecbslungscurve, sondern nach dem Linienzuge OBP. 

Mit Beibehaltung der Bezeichnungen des vorigen §, und mit 
Berücksichtigung, dass hier bei den ungleichen Anlagekosten auch 
die. Verzinsung des Anlugecapitals bei den Unterhaltungskosten 
mit in Rechnung gezogen werden muss, ergeben weh die Unter- 
haltungskosten des Eisensclilenengleises 



Hieraus lassen sich, wenn k, K, a und i gegeben die zu- 
■ gehörigen Werthe von ß und N durch Probiren finden. 

Für dasselbe Beispiel wie im vorigen §. sind für K = 1,4 k, 

a = 0,4 k die Werthe von ~ berechnet und in Fig. 7 zur Ver- 

gleichung punktirt eingetragen. 

Für wachsende Werthe von n entfernen sich beide Curveri 
von einander und ersieht man hieraus, dass es unter Umständen 
vorteilhaft sein kann, unter glcichou Verkchrsverhältnissen eine 
| Strecke anfänglich mit Eisenschienen zu belegen und dieselbe 
1 sodann später mit Stahlscbienen zu unterhalten. 

Karlsruhe, im Juni 1876. 



Bericht dea Sub-Comitä’a für Begutachtung der Verschluss- Vorrichtungen für Güterwagen und 
der Vorrichtung zur Bezettelung der Güterwagen. 

(Hierzu Taf. XVII Fig. 1-40.) 



Die technische Commission hat in ihrer Sitznng am 23. 
September 1875 in Salzburg zur Begutachtung der neuen Ver- 
schluss-Vorrichtungen für Güterwagen von Menzel, Rosen- 
feld und Müller, sowie zur Begutachtung einer Wagenbc- 
zettetang nach den Vorschlägen von Niemann ein Sub-Comitö 
erwählt, bestehend aus den Herren: L. Becker, Central- 



Inspector der ausschlieslich priv. Kaiser- Ferdinands -Nord bahn. 
Maschincndirector P a g e n b t e c h e r der Leipzig-Dresdener Eisen- 
bahn und Obermaschinenmeister Thomas der Hessischen Lud- 
wigsbahn. ln Folge Einladung des erstgenannten Herrn ist dieses 
Sub-Comite zur Erledigung seiner Aufgabe am 26. Oct. in Dres- 
den zusammengetreten. Zur Prüfung und Begutachtung liegen vor: 

31* 
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I. Die Menzel f scho Verschluss -Vorrichtung in Zeichnung, 
Beschreibung und Modell; 

II. die R o s e n f e 1 d’sche Verschluss-Vorrichtung in Zeichnur.g, 
Beschreibung und Modell; 

III. die Möller’ sehe Verschluss -Vorrichtung in Zeichnung, 
Beschreibung und Modell; 

IV. die v. Quitzow'sche Wagen -Verschluss -Vorrichtung in | 
Zeichnung und Beschreibung; 

V. die Reifer 1 sehe Verschluss -Vorrichtung in Zeichnung, ; 
Beschreibung und Modell; 

VI. Niemann’s Wagen-Bezettelongs- Vorschlag mit Besch r ei- j 
bung und Modell. 

Zu bemerken ist, dass die sub. 1. and II. angeführten Ge- 
genstände von dem früher für diese Angelegenheit bestandenen, 
aber vor Beginn seiner Arbeiten abgetretonen Sub-Comite ab- ' 
gegeben wurden ; ferner die sub. HI. und VL bezeichneten Vor- 
lagen in Innsbruck Ton der technischen Commission übernommen 
und endlich die sub. IV. und V. angeführten Verschluss -Vor- 
richtungen laut Schreiben vom 25. October 1. J. dem Sub-Conülä 
direkt vom Vorsitzenden der technischen Commission übersendet 
worden sind. 

CnUehtea. 

Nach eingehender Untersuchung, Prüfung und Erwägung 
haben sich die Gefertigten über die vorliegenden Gegenstände 
in nachfolgendem Gutachten geeinigt. 

ad I. Die Menzel’sche Verschluss- Vorrlchtong 
betreffend. 

Diese Vorrichtung besteht aus einem mit einem Gelenke 
versehenen schmiedeeisernen Verschlussring. Die Enden der zwei 
Arme dieses Ringes greifen beim Verschlüssen ineinander; das 
Endo des einen Armes ist verbreitert und mit einer Vertiefung 
zur Aufnahme der Plombe versehen, trügt ferner eine mit einem 
verlängerten Stift daran gehängte Nuss, welche sich zurück- 
schieben lässt. Der 2. Ringarm ist am Ende nur durchbohrt 
zur Aufnahme der Nuss. Nach dem Zusamrnenfügen der beiden 
in einander greifenden Ringenden wird die Nuss vorgeschoben 
ond durch eine sogenannte Stiftplombe, welche von einer Oeff- 
nung in der Nuss aufgenommen wird, durch Zusammendrücken 
der eigens dazu construirten Plombenzange verschlossen. Der 
Verschlussring ist mittelst einer kleinen Kette au den Wagen 
angehängt. Zum Oeflhen dient eine zweite eigens hierfür con- 
struirte Zange , mittelst welcher die Stiftsplombe herausge- 
drückt wird. 

Zunächst muss bemerkt werden, dass die Gefertigten hin- 
sichtlich der Vortheile, welche in den ihnen vorliegenden Acten 
dieser Verschluss- Vorrichtung zugeschrieben werden, nicht ganz 
in gleichem Sinne sich aussprechen können , insbesondere ist 
anzufhhren : 

ad 1. Dass das Oeffnen des Plombenverschlusses auch ohne 
das hierzu bestimmte Werkzeug ganz gut und zwar ohne lautes 
weithörbares Geräusch und rasch möglich ist, es genügt dazu 
ein Stemmeisen oder ein anderes ähnlichen Werkzeug, mit dessen 
Schneide man bei den Fugen der Nuss eiudringt und dieselbe 
nach and nach in der Weise lockert, dass der Nietenkopf der 
Plombe durchgezogeu und selbe ohne Verletzung der auf den 



breiten Kopf aufgedrückten Buchstaben heraasgehoben wer- 
den kann. 

Auch die Nacliahmung der Plombirnngszange erscheint, na- 
mentlich wenn man darauf Rücksicht nimmt, dass sie nicht so 
vollkommen zu sein braucht, wie die normale, nicht schwierig, 
zumal solche Plombirongszangen in vielen Exemplaren vorhanden 
sein müssen und daher leicht in unbefugte Hände gelangen 
können, trotz aller sorgfältigen Aufbewahrung und so als Modell 
zu dienen vermögen. 

Wir wollen hier gleich auch anführen, dass die in der 
vbrgedacbten Weise heransgenommene Plombe leicht wieder ein- 
gesteckt und oberflächlich wieder festgedrückt und verstaugt wer- 
den kann, derart, dass hinsichtlich der stattgehabten Oeffnnng 
eine Täuschung möglich ist, namentlich bei Nacht und in schleck- 
tem Wetter, wo von einer so aufmerksamen Untersuchung nicht 
immer die Rede sein wird. 

ad. 2. Wenn der Verschloss der Wagen durch Vorhang» 
(Hier andere Schlösser, welche derart construirt sind, dass alle 
mit den gleichen Schlüsseln geöffnet werden können, den Nach- 
theil hat, dass dadurch dieser Verschluss zu einem moralischen 
herabsinkt, so tritt nach Ansicht der Gefertigten dieser Nachthefl 
auch hinsichtlich der neuen Menzel 'sehen Verschluss- Vorrich- 
tung ein, sobald selbe allgemein eingefUhrt sein würde. 

ad. 3. Die Construction der Verschluss- Vorrichtung ist 
keim; so solide , dass nur selten Reparaturen daran eiutreten 
werden, im Gegen tli eil wird die lockere Anhängung der ver- 
schiebbaren Nass mit dem Stift voraussichtlich zu Reparaturen 
führen, zumal die Handhabung der Verschluss-Vorrichtung gerade 
an dieser Stelle durch Zwischenkominen von Schmutz, Staub, 
Schnee und Eis sehr erschwert und deshalb Schäden an der- 
selben herbei führen w ird. 

ad. 4 und 5 ist Nichts einzuwenden. 
ad. 6. Die Ersparnisse, die zu Gunsten dieser Einrichtung 
angeführt werden, erscheinen nicht über alle Zweifel sicher ge- 
stellt, namentlich wenn man in Betracht zieht, dass ja eine ab- 
solute Sicherheit damit nicht erreicht ist, die Nothwendigkeit 
der Ueberwachung und der Eintritt von Diebstählen also eicht 
vollständig beseitigt erscheinen. Die Erfahrung dürfte übrigens 
auch für Verluste der lose angehängten Verschlussringe und fnr 
Reparatur derselben Kosten Herausstellen , die den Ersparnissen 
enlgegengestcllt werden müssen. 

Das Menz el'sebo Schloss ist hiernach allerdings als eine 
Vervollkommnung des bisherigen Wagenverschlusaes anzusehi-o, 
insofern es Schloss und Plombirvorrichtung vereinigt, die Coa- 
trole erleichtert und das Oeffnen immerhin ein schwierig« ist 
Der letztere Vortheil erscheint aber bei allgemeiner Ein- 
führung nicht in dem Maasse mehr zuverlässig, als im Anfangs 
dies der Fall Dt. 

Die vorgeschl&gene Construction leidet überdies an den 
Mängeln, dass * 

a) der Verschlussring mittelst Kette am Wagen nur lose be- 
festigt und in Folge dessen, wie die Erfahrung an anderen 
gewöhnlichen Yorlege-Schltosern gezeigt hat, dem Verlast 
ausgesetzt ist; 

b) die Art des Schlusses des Ringes mittelst «Nuss» dsreh 
die lose Befestigung am Stift ist einestheiil der Abnutzung 
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mehr aasgesetzt and daher darch die nöthigen Reparaturen 
kostspieliger, anderntheils ist aber auch die Handhabung 
deshalb erschwert, weil die Nass dem zwischenkommenden 
Schmutz, namentlich aber im Winter dem Schnee und 
Eia ausgesetzt ist. 

Aus den angeführten Gründen trägt das Comite Bedenken, 
diese Neuerung früher zu empfehlen , bevor sie sich nicht bei 
einem versuchsweisen Gebrauch praktisch in all' den in Aussicht 
genommenen Vortheilen bewährt hat, namentlich da eine allge- 
meine Einführung dieses Verschlusses mit grösserer Kostspielig- 
keit verbunden ist. 

ad II. Die Rosenfeld'sche Wagen-Verschluss- 
Yorrichtung betreffend. 

Dieselbe besteht in einem mittelst kleiner Ketten an den 
Wagen hängenden Vorhängschloss mit zugehörigen Schlüssel, 
welch’ letzterer nach bewirktem Verschluss plombirt wird, der- j 
art, dass um den Schlüssel wieder zum Aufsperren verwenden 
zu können, die Plombe von demselben vorher entfernt wer- 
den muss. 

Da es scheint, dass jeder Wagen mit besonderem Schloss 
nad anderer Schlüsselform versehen sein muss, und da ferner 
die Möglichkeit nicht ausgeschlossen bleibt, dass jedes Schloss 
mittelst Nachschlüssel geöffnet werden kann , so ist das Sub- 
Comitd der Ansicht , dass diese Verschlussvorrichtung , die in 
ihrer Handhabung obendrein viel zu complicirt ist, nicht die ; 
nöthige Sicherheit bietet, um als ein für den Betrieb zweck- : 
entsprechendes Verschlussmitte, empfohlen werden zu können. 

ad 1U. Die Müller'sche W agen- Verschluss- 
Vorrichtung betreffend. 

Dieselbe besteht in einem mit 3 Hakeneinschnitten ver- 
»•bonen Ueberwurf, der mittelst eines Scbraubenbolzen am Wagen 
befestigt ist, um den erster jn er sich drehen kann. 

Ein an dem Ueberwune befindliches Charnier gestattet den- | 
selben zu verlängern und zu verkürzen, derart, dass sowohl eine 
Thür im halbgeöffneten Zustande, wie dies der Viehtransport 
erfordert, festgeh'üten, als auch bei deren festen Anschluss den 
Verschluss gestattet. In letzterem Falle werden nach Umschla- 
gen d. h. Verkürzen des Ueberwurfes beide Charnicrtheile durch 
eine Schraube verbunden, welche durch einen besonderen Schlüssel 
ungezogen wird. 

Vor der Hülse für den Schlüssel befindet sich ein Schieber, 
der nach dem Anziehen der Schraube heruntergeschoben wird, 
wodurch er das Schlüsselloch verdeckt und gleichzeitig mit einer j 
an der Hülse befindlirhen kleinen Oeffnnng correspondirt , so ' 
dass die Plombe in der bisherigen Weise angelegt werden kann. ! 

Auch befindet sich bei geschlossenem Charnier gleichzeitig 
ein zweiter Plombenverschluss zu Zollzwecken an dieser Vor- 
richtung. 

Der Mechanismus ist sinnreich und könnte seinen Zweck 
erfüllen , wenn die Vorrichtung nicht zu schwer wäre und eine 
(tenauigkeit voraussetzte, die an neuen Wagen wohl zu erreichen, 
im Betriebe jedoch nicht zu erhalten sein wird. Erst weiter- 
gehende Proben können über die Zweckmässigkeit einer allge- 
meinen Einführung entscheiden. 



ad IV. Die v. Qnitzow'sche Wagen- Verschluss- 
Vorrichtung betreffend. 

Es muss hier vorausgeschickt werden, dass der Erfinder 
die Construction und die Handhabung seiner Einrichtung an 
einem mitgebrachten Modell dem Sub>Comite demonstrirte. 

Diese Verschluss- Vorrichtung besteht der Construction nach 
darin, dass die gewöhnlichen Güterwagen- Verschlusshaken, wie 
dieBe Vorrichtung bei vielen Wagen bereits besteht, mit einer 
Vorfallknagge versehen sind, welche zurückgeschoben werden 
muss, um den Haken auslösen zu können. Der Verschloss be- 
steht nun einfach darin, da$9 die Knagge im ausgerückten Zu- 
stande durch anzubringende Plombe fizirt wird. Diese Plombe 
hat dieselbe Gestalt wie die Monze Esche, nur ist die Con- 
stroction der Plombirungszange in Folge der schwereren Zu- 
gänglichkeit eine andere und mit der Vorrichtung zum Ent- 
plombiren in einem Stück bestehend. 

Dieser Wagen Verschluss hat insoferne einen Vorzug vor «lern 
MenzeTschen Verschluss, als derselbe fest am Wagen ange- 
bracht und dadurch einfacher ist, namentlich weil das bei der 
Menze Pechen Vorrichtung am Wagen lose angebrachte Schloss 
hier ganz in Wegfall kommt. Die Handhabung ist in Folge 
dessen eine einfachere and die Anschaffung eine weniger kost- 
spielige. Auch scheint derselbe nachtheiligeu Einflüssen der 
Witterung (Staub, Schnee und Eis) weniger ausgesotzt zu sein. 

Im Uebrigeo theilt er die Vor- und Nachtbeile des Men- 
z ersehen Verschlusses. 

Die vorgelegte corabinirte Plombir- und Deplombirmasehine 
selbst hat übrigens noch den Uebelstand, dass einzelne. Theile 
derselben zu schwach erscheinen und die Verstärkung derselben 
mit Schwierigkeiten verbunden sein dürfte. 

Wenn dieser Verschluss in seinem Princip auch demjenigen 
Menzel' s jedenfalls vorzuziehen ist, so dürfte derselbe doch 
vor staltgefundener praktischer Prüfung ebensowenig zur allge- 
meinen Einführung zu empfehlen sein. 

ad V. Die Reifer’sche Verschl uss- Vorrichtung 
betreffend. 

Dieselbe besteht in einem lose mittelst einer Kette am 
Wagen angehängten Bügel , welcher beim Zusammenschieben 
durch einen Federriegel geschlossen wird. Die eingelegte mit 
einem Eisensatz versehene cylinderfürmige Plombe versichert 
bereits vor der Anwendung der Plombirzange den Verschloss 
derart, dass der Wagen nur mit einem eigens dafür hergestellten 
Werkzeuge geöffnet werden kann. Auf die hervorstehende Ver- 
längerung der Plombe wird mit der Plombirungszange der Stem- 
pel aufgedrückt. 

Wenn auch die Grundidee dieser Vorrichtung als sinnreich 
und einfach anzuerkennen ist, so hat sie doch den Nachtheil, 
dass sie als loser Bostandtheil am Wagen angehängt werden 
muss. Ueberdies erscheint die Anwendung eines Federriegels 
bedenklich in Bezug auf die verlässliche Fnnctionirung. 

Ein Vorzug besteht darin, dass ein abgenommener Verschluss 
sich sofort als verletzt zeigt, und mit derselben Plombe nicht 
wieder hergestellt werden kann, Täuschungen al90 ausgeschlossen 
erscheinen. 
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Die Conatraction bedarf jedenfalls noch weiterer Ausbildung, 
zumal das vorgelegene Modell im Ganzen etwas zu schwach er- 
schien. Es kann daher auch diese Vorrichtung vor geschehener 
praktischer Prüfung zur Einführung noch nicht empfohlen werden. 

Kmu 6 

Wenn man von dem Rosenfeld'schen Verschluss, der 
nach Ansicht des Comite's auf einer falschen Voraussetzung be- 
ruht und zur Anwendung überhaupt nicht za empfehlen ist, 
absiebt, so lassen silmmtliche übrigen VerschlussTorricht ungen 
das Bestreben erkennen, die an den Wagen meist getrennt an- 
gebrachten Verschloss- und Plombirungs-Vorrichtungen in einer 
Constrnction zu vereinigen und zu verbessern. 

Keine der vorgelegenen und besprochenen Constructionen 
entspricht jedoch dem beabsichtigten Zweck in so vollkommener 
Weise, dass sie aus den angegebenen Gründen schon jetzt zur 
allgemeinen Einführung empfohlen werden könnte. Das Sub- 
Comite ist der Ansicht, dass als Bedingung, welche an einen 
solchen Verschluss gestellt werden müssen, etwa folgende sein 
dürften : 

1) Möglichste Einfachheit und Billigkeit in Construetion und 
Handhabung, 

2) Vermeidung des Anhängens loser Verschlussvorrlchtongen, 
endlich 

3) Vermeidung des Umstandes, dass die Plombe entfernt und 
wieder eingelegt werden und so zu Täuschungen führen 
kann, wie dies bei der Vorrichtung von Monzel und 
v. Quitzow der Fall ist. 

ad VI. Nicmann’s Wagenbczettel ang betreffend. 

Dieselbe besteht aus einer kreisrunden und durchbrochenen 
Tafel aus schwachem Blech, welche zum Niederhalten der Zettel 
dient. Diese Tafeln, von welchen 4 an jeder Wagenseite ange- 
bracht worden sollon, sind in kreisförmigen Nut hm eingelegt und 
werden dort mittelst sich federnder Stahlringen, die sich in diese 
Nuthen ebenfalls einlegen, festgehalten. Die Blechtafol nnd der 
Federring sind mittelst kleiner Bügel an der Wagenwand ober- 
halb der Nut he befestigt. 

Wenn auch die Idee, die an Wagen anzubringenden ver- 
schiedenartigen Zettel, anstatt sie anzukleben, in der eben be- 
schriebenen Weise zu befestigen, von Nutzen zu sein scheint, 
so muss der Zweck doch in noch einfacherer Weise als bei 
dieser Vorrichtung erreicht werden , wenn dieselbe von wirklich 
praktischem Werth sein soll. 

Namentlich ist gegen vorliegende Vorrichtung einzuwenden, 
dass sie aas mehreren Theilen und zwar aus solchen besteht, 
welche leicht Beschädigungen ausgesetzt sind, einesteils durch 
zufälliges Verbiegen etc., anderenteils durch Schnee und Eis, 
welches sich an den Ringen festsetzt, und dadurch die Uand- 
habung bedentend erschwert, wenn nicht unter Umständen un- 
möglich macht. 

L. Becker. Pagenstecher. Thomas. 



Beschreibung I) der WageipIoniblrungs-YerrlrlitUBg 

tod Gustav Menzel, Beamter der a- p. Kais.-Ferd--Nordb*hn. 
Dieselbe besteht wie sub der Zeichnung (Fig. 1 — 6 auf 
Taf. XVII) zu entnehmen ist, aus einem schmiedeeisernen mit 



einem Gelenke versehenen YorhAngringe , dessen Enden üiein- 
andergreifen und behufs Aufnahme der Plombe kreisförmig 
gehölt sind; dann aus eiuer sogenannten Stiftplombe, welche aas 
einer etwas härteren Zink- und Bleilegirnng erzeugt wird. 

Die Plomben sind zweierlei Art und zwar besteht die eine 
I blos aus der erwähnten Zink- und Bleilegirnng, während die 
andere aus demselben Materiale erzeugt ist, im Innern de« 
Stiftes jedoch eine eiserne Feder eingegossen hat. 

Der Ring ist mittelst einer Kette an den Wagen stabil 
angehängt and wird beim Gebrauche in den Schlitz des Ver- 
sohl ussihnkens, oder in die Plomben-Ocsen der Schublhüre derart 
durdigesteckt , dass die für den Plombenkopf bestimmte Ver- 
1 tiefnng nach Aussen zu stehen kommt. 

Hierauf werden die beiden Arme des Vorhängringes ge- 
schlossen und die Verscb lasskapsel (Nuss) in dem Loche, welches 
in den ineinandergreifenden Ringenden ausgeschnitten ist, ein- 
geschoben. 

Die Nuss hat znr Aufnahme des Plombirstiftes eine Boh- 
rung. (Siehe Schnitt nach A. B.) In diese Bohrung wird sodlB 
die Plombe, welche aus dem Kopfe und einem Zapfen besteht, 
in der Weist* ein geschoben, dass der Plombeukopf der Constrnc- 
tion des Ringes entsprechend nach Anssen. and mit dem Läpp- 
chen für die Control-Nummer nach oben za stehen kommt. 

Ist dies geschehen, so wird mit einer Plombirzange (Fig. 7 
Taf. XVII) , die von dem bestehenden Systeme leicht umgeän- 
dert werden kann, der Verschluss und die Markirung der Plombe 
auf die gewöhnliche Weist* ausgeführt und zwar drückt hierbei 
der obere Backen der Zango auf den Plombenkopf und der 
untere Backen auf den Plombenstift, wodurch nicht allein der 
Stempel in den Plombenkopf eingepresst , sondern auch eiot* 
vollständige Vernietung des Verschlusses in der Weise bewerk- 
stelliget wird, dass der Stift durch diesen Druck dieselbe «mische 
Form annimmt, welche der bohle Baum iin Innern der Ver- 
schluss kapsel hat. 

Die Entplombirung geschieht mittelst einer zweiten Zange 
(Fig. 8 Taf. XVII) und zwar in der Weise, dass die Vordereeile 
der Plombe in die hohle Seite der Zange eingelassen nnd mittete 
der Zangenarme ein starker Druck auf den vernieteten Stift 
der Plombe ausgeübt wird, wodurch die Plombe aus dem Ring»* 
unverletzt herausgedrückt und hierbei auf dem Stift eine Control- 
Nummer ausgeprägt wird. 

2) Der Wagen-Verschluss 

von Fromm in New -York. 

Dieser Verschluss besteht nach der Skizze (Fig. 9— 11 wi 
Taf. XVII) aus einem Bügel a der eine prismatische Führung b 
hat, an der ein Gehäuse c auf nnd ab bewegt werden kann, je 
nachdem die Vorrichtung geöffnet oder geschlossen werden soll- 

An dem Gehäuse ist ein Ansatz mit einer Oese d, ferner 
in demselben ein Federstift f' angebracht. 

Der Bügel ist mittetet einer Kette an dem Wagen stabil 
befestigt und wird beim Gebrauche in die Plomben-Oesen des 
Wagens eingehängt. Um den Verschluss herzustellen, wird so- 
dann das Gehäuse c bis an den Ansatz des Bügels a binanf- 
geschoben, wobei »las Bügelende in die Oese d zu stehen kommt 
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and der Federstift V in das in der Führung angebrachte Loch 
einspriogt, wodurch das Gehäuse tixirt wird. 

Damit der Verschluss jedoch während des Transpor tesvon 
Unberufenen nicht geöffnet werde, was sehr leicht möglich ist, 
wird der Federstift mit einer kleinen Glasplatte überdeckt, die 
tor dem Schliessen des Hügels in die in der Führung ange- j 
brachte Vertiefung e eingelegt und in das Gehäuse hincinge- 1 
Mioben wird, welches sie festhält. 

Soll der Verschluss geöffnet werden, so wird die Glasplatte j 
zerschlagen nnd mittelst eines Domes der Federstift im Punkte f' j 
in das Gehäuse y zurückgedrückt und dasselbe herabgeseboben, 
wodurch das Bügelende wieder frei wird und der Bügel ange- 
bängt werden kanu. 

Behufs der Controle ist das Glastäfelcken (Fig. 11) mit 
einer Stations-Marke nnd einer Nummer versehen, welche auf 
photographischem Wege auf einen Papierstreifeu genau über- 
tragen ist. 

Diese Photographie wird auf den Ladeschein geklebt und 
vor dem Oeffnen des beladenen Wagens mit der Marke auf dem 
Glastäfelchen verglichen. 

Sind Zeichen und Nr. als identisch befanden worden, so 
ist auch dadurch der unverletzte Verschluss constatirt. 

Für den Gebrauch sind die Glastäfelchen sammt den Photo- 
graphien in einer kleinen Schachtel arimetrisch geordnet ver- 
wahrt and enthält eine solche Schachtel 100 Stück Gläser und 
Photographien. 

3) Wagen - Verschluss • Vorrichtung 

von Moriz Rosonfcld, Tkeiaa-Eiscnbahn-BeanUer. 

Da der Verschluss der Güterwagen bei den Eisenbahnen 
mittelst Schloss um deren Inhalt vor Entwendungen zu schützen, 
ohne dass hierbei die Constatirbarkeit ob nnd in welcher Station, 
oder von welchem Bahn-Organe der Wagen geöffnet wurde alte- 
rirt wurde, den Gegenstand von Erörterungen bildet, so wird 
ein Verschluss für die Güterwagen nach dem Muster (Fig. Iß 
uud 17 Taf. XVII) in Vorschlag gebracht. 

Wenn sich die Eisenbahnen in den Besitz ähnlicher, dem 
erwähnten Muster entsprechender Schlösser von guter Qualität 
setzen, so kann der vorgeschlagene Wagen- Verschluss anstandslos 
znr Anwendung gelangen. 

Der hierbei zu beobachtende Vorgang ist folgender: 

An jedem Wagen sind so viele Schlösser anzubringen, als 
sich Th Ü reo an demselben befinden. 

Um der Verschleppung oder Verwechslung von Schlüsseln 
vorzubeugen, sollen dieselben inil der Nummer und Eigenthums- 
bahn des betreffenden Wagens bezeichnet und die Schlösser 
überdies mit einer eisernen Kette an dem Wagen befestigt wer- 
den. Die Bahnen treffen das Uebereinkommen, jeden mit den 
Yerscblussmittcln nicht ordnungsmäßig versehenen Wagen von 
der gegenseitigen Traiisitirung auszusckliessen. 

Schloss und Schlüssel hat also den Wagen, er sei beladen 
oder leer, unter allen Umständen zu begleiten. 

Jeder Zugs -Manipulant, welcher Güterwagen beim Zage 
hat, ist mit einem Schlüsselringe zu versehen, an welchen säramt- 



lielie Schlüssel zu den beim Zuge befindlichen Güterwagen an- 
zukängen sind. 

Die Schlüssel der beladenen Wagen müssen, wie das bei- 
liegende Muster, schon von jener Station plombirt sein, welche 
den Wagen beladen bat. 

Die Plomben- Controle, sowohl bei der Neubeladnng , als 
auch Aus- oder Zuladung, muss daher, wie dies §. 25 des 
Uebereinkommons der Oesterreich - Ungarischen Eisenbahn -Ver- 
waltungen vom 1. Januar 1875 vorschreibt, geschehen. 

Die Anlegung einer Plombe an den Wagen ist sonach gänz- 
lich zwecklos und eine Entfremdung des. Gutes aus demselben 
darum unmöglich, weil nur nach Verletzung resp. Ilinwegnahme 
der an dem Schlüssel befindlichen Plombe, das Schloss aufge- 
sperrt werden kann. 

Da jene Individuen, welche mit der Uebernahme resp. Anf- 
bewahrung solcher Schlüssel betraut sind, die Anzahl nnd vor- 
Bchriftsmüssige Plombirung der Schlüssel und das Versperrtsein 
des dazugehörigen Wagcnschlosses auf dem den Wagen beglei- 
tenden Ladescheine zu bestätigen haben, so kann bei dennoch 
vorkommenden Entwendungen die Eruirung des Thäters keinerlei 
Schwierigkeit unterliegen. 

Für den allfallsigen Verlust eines Schlüssels wird es ange- 
zeigt seiu, wenn sich die Ralm-Directionen zu jedem Schlosse 
einen Reservcschlüssel halten, welcher nötigenfalls telegraphisch 
requirirt wird. 

Für den aus dem Verluste eines Schlüssels etwa der Ver- 
waltung erwachsenden Schaden hat jener Bedienstete anfzukom- 
men, welchem der Verlust zur Last fällt. 

Wenn die Bahnverwaltungen den §. 25 des Uebereinkommens 
dem vorliegenden VerscklusssyBteme entsprechend anpassen, so 
j dürfte der Einführung desselben kein Hindernis» im Wege stehen. 



4) Pafesf-VemhlusB für Eisenbahn -Güterwagen 

von Friedrich Müller, Maachinen-Fabrikant in Berlin. 

Derselbe besteht (nach Fig. 12 — 15 auf Taf. XVII) in 
einem mit drei Hakeneinsebnitten versehenen lieber wurf, der 
mittelst eines Schraubenbolzen a am Wagen befestigt ist, um 
den ersteren er sich drehen kann. Ein an dem Ueberwurf be- 
findliches Charnier gestattet, denselben zu verlängern und za 
verkürzen, derart, dass sowohl eine Thür im halbgeöffneten Zu- 
stande, wie dies der Viehtransport erfordert, festgehalten, als 
auch bei deren festen Anschluss den Verschluss gestattet. In 
letzterem Falle werden nach Umschlagen d. b. Verkürzen des 
U eberwurfes beide Chamiertbeile durch eine Schraube verbunden, 
welche durch einen besonderen Schlüssel angezogen wird. 

Vor der Hülse für den Schlüssel befindet sich dn Schieber b, 
der nach dem Anziehen der Schraube heruntergeseboben wird, 
wodurch er das Schlüsselloch verdeckt und gleichzeitig mit einer 
an der Hülse befindlichen kleinen Oeffnung eorrespondirt, so dass 
die Plombe in der bisherigen Weise angelegt werden kann. 

Auch befindet sich bei geschlossenem Charnier gleichzeitig 
ein zweiter Plombenverschluss zu Zollzweckcn an dieser Vor- 
richtung. 
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5) Einfalllukcn-Plomblr -Verschluss für Else ntuihn waren nid der 
luitehörigeR Plombir • Maschine 

von Albrecht von Qnitiow in Ilmberg. 

(Hierzu Fig. 18-31 auf Taf. XVII.) 

Diese Plombirraethode beruht auf der Idee, einen beweg- 
lichen , jedoch integrirenden Bestandteil (Zunge) des Etnfall- 
hakens, welcher bei den meisten österreichisch-ungarischen Eisen- 
bahnen zum Verschlüsse der Güterwagen dient, in der Art durch 
eine Plombe zu befestigen, dass der Haken ohne Verletzung 
resp. Beseitigung der Plombe, aus der Oese nicht herausgehoben, 
also der Wagen nicht geöffnet werden kann. 

Der Haken wird in seiner Grundform etwas starker nnd 
langer angelegt , wie jetzt bei den österreichisch - ungarischen 
Eisenbahnen üblich. Der Haken ist mit einem Bolzen an der 
schiebbaren Wagenthüre befestigt und dreht sich um diesen 
Bolzen. Der Einfallbaken ist also in seiner Grundform gekrümmt. 
Es werden nun an der vorderen und rückwärtigen Seite des 
Hakens und zwar unterhalb der Oese, in die er einfallt nnd 
die an der Wagenwand befestigt ist, zwei gerade parallele Fla- 
chen hergestellt. Diese Abschwachnng des Hakens geschieht in 
der Weise, dass unterhalb der Oese bei a genau ein rechter 
Winkel entsteht. 

An der rückwärtigen Flüche wird der Haken in genügender 
Weite ansgeschnitten, um in diesem Ausschnitte die «Zunge» 
aufzunehmen ; jedoch bleibt oben und unten ein Lappen stehen, 
hinter welcher die Zunge eingefalzt wird, um ihr so mehr Festig- 
keit zu geben. Dio Zunge ist ferner bei b durch einen Dorn 
so befestigt, dass sie auf diesem Dorne beweglich ist. 

Wenn nun der Haken in der Oese ruht, neigt sich die 
Zunge in Folge der eigenen Schwere in der Weise, dass dadurch 
das Zurückziehen dos Hakens aus der Oese verhindert wird. 

Der Haken sammt der Zange, in der erwähnten geneigten 
Lage, ist senkrecht auf die Zunge durchbohrt. 

Dieses oouisch geformte Bohrloch, welches am Aasgange 
bei c ebenfalls conisch etwas erweitert ist, dient zur Aufnahme 
des Domes an der Plombe. Die Vorderseite des Hakens ist 
mit einer Aushöhlung versehen , in welcher dio Scheibe der 
Plombe nebst dem daran befindlichen Lappen mit der Control- 
ziffer Platz hat. 

Nachdem die Plombe in den Haken eingelegt ist, wird sie 
in der Weise gepresst, dass auf der vorne befindlichen Scheibe 
derselben der Stationsname, das Datum und die sonst wtinschens- 
werthen Bezeichnungen aofgedrückt werden, während rückwärts 
der Dom in der conischen Erweiterung des Loches feBt ver- , 
nietet, wird. 

Auf diese Weise liegt also die Zunge in der geneigten 
Stellung vollkommen fest nnd der Haken kann nicht geöffnet 
werden. 

Der Dom der Plombe ist zum Theile mit einem Blech- 
mantel umgeben , welcher verhindert , dass beim Pressen der 
Plombe eine Stauchung des Domes eintritt, wodurch das Ent- j 
plombiren erschwert wäre. 

Um die beiden Oesen, welche jetzt zur Plombirung der | 
Wagen dienen, ganz entbehrlich zu machen, sind bei d am 
unteren Ende des Hakens ond bei e am Kloben des Hakens je I 



I eine kleine Oese angebracht, welche zur Anbringung der Zoll- 
j plomben, wie sie dermalen in Oesterreich - Ungarn üblich äud 
| dienen. 

Zar Pressung der Plombe kann die jetzt im Gebrauche der 
Eisenbahnen befindliche Plombirzaoge nach entsprechender Ab- 
änderung verwendet werden, in welchem Falle man sich rar 
Entplombirung einer eigenen Zange bedient, wie sie in der Zeich- 
nung dargestellt ist. 

Um jedoch nicht zwei Instramente zur Manipulation za 
bedürfen, dient sowohl zur Plombirung als Entplombirang die 
nachstehend beschriebene 

Plom bir- Maschine. 

Dieselbe wird der nöthigen Haltbarkeit wegen aus Stahl 
hergestellt und besteht aus einem allseitig geschlossenen Kasten, 
in dessen Innern ein Excenter sich befindet, der durch den 
aussen angebrachten nebel in Bewegung gesetzt wird. 

Zum Plombiren wird die bei f befindliche Kante der Ma- 
schine in den W r inkel bei a des Hakens fest angesetzt. 

Durch eine halbe Umdrehung des Hebels bewegt der Ex- 
center einen Stempel nach vorwärts, welcher durch seicen Druck 
auf die ihm gegenüber befindliche Scheibe der Plombe Statiot- 
nomen, Datum etc. ausprägt, während ein rückwärts bei g der 
Plombirmaschine befindlicher Stempel die Vernietung der Plombe 
bewirkt. Dieser rückwärtige Stempel hat in der Mitte einen 
geringen Vorsprung, auf welchem ein Zeichen angebracht werden 
kann, welches zur weiteren Control» hinsichtlich der Identität 
des Verschlusses dienlich sein wird. 

Zum Ent plombiren wird die Maschine mit der Kante bei b 
ebenfalls in den Winkel bei a des Hakens fest angesetzt. Eine 
halbe Umdrehuog des Hebels bewirkt, dass sich der sattelförmiie 
Ansatz der Maschine bei h nach vorwärts bewegt, wodurch der 
gegenüber bei i befindliche Dom durch dio Vernietung der 
Plombe gedrückt wird, so dasB letztere mit der Hand aus den 
Haken entfernt, die bewegliche Zunge zurückgeschoben und der 
Haken und somit der W’agen geöffnet werden kann. 

Auf jenem Dom bei i, welcher dio Zerstörung des Niete» 
bewirkt, befindet sich eine Controlziffer, welche sich bei der 
Entplombirung rückwärts auf dem Dom der Plombe ahdrflekt, 
so dass hieraus erkannt werden kann , mit welcher Maschine 
reap. in welcher Station der Wagen geöffnet wurde. 

6) Vorrichtung zum Verschlösse von Eisenbahn-Güter-WageR 

von Felix Reifer, Oberingeuieur der Kaiser - Ferdinands -Nordliftha 
in Wien. 

Die Mangelhaftigkeit der jetzt gebräuchlichen Verschloss 
von Eisenbahn -Güter- Wagen , wie es die Plombonschnüre wd 
Vorlegeschloss er sind, war Grund, über anderartige Verschluß 
Systeme naclizudenken. 

Ein solcher seinem Zwecke vollkommen entsprechender, vom 
Gefertigten constrniiter Verschluss, ist in Fig. 32 — 38 auf TM. 
XVII dargestellt, nnd durch nachfolgende Beschreibung er- 
läutert : 

Die ganze Vorrichtung besteht aus dem Schlosse acot 
Plombe (Fig. 32 — 30) und einem Werkzeuge zum Oeffoen des- 
selben — dem Schlüssel — (Fig. 37 und 38). 
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Das Schloss besteht aas dem von Rand- oder Flacheisen 
gebogenen Bügel and einem aaf demselben auf- und abschieb- 
baren Querstück Q , dessen gänzliches Hemnterschiehen ein am 
Ende des Bügels angebrachter Ansatz oder King R verhindert, 
letzterer kann zugleich dazu dienen, das Schloss am Wagen 
durch ein Kettchen zu befestigen. 

In diesem auf* und abschiebbaren QucrstOck Q ist ein 
kleiner Stift s angebracht, welche durch eine kleine Feder f 
stets noch Aussen gedrückt wird. Das Uerausfallcn des Stiftes 
verhindert die vorgelegte Büchse C. 

Der Bügel B hat an entsprechender Stelle ein Loch I, in 
welches der Stift beim Uinaufschicben des Querstückes einsebnappt. 

Um das Stück wieder zurückschieben zu können , drückt 
man mit einem kleinen Durchschlag den Stift s zurück und in 
demselben Momente wird das Querstück durch die Feder F nach 
abwärts geschoben. 

«Damit der gesperrte Bügel nicht durch Jedermann mit 
einem "blossen Durchschlage geöffnet werden kann, wird nun ein 
kleines Eisenscbeibchen t, welches in der Plombe eingegossen 
ist, mit derselben vorgelegt. Ein Druck auf das Scheibchen 
theilt sich durch einen im Bügel angebrachten Aosatz a dem 
Sperretifte s nicht mehr mit.* (Die Plombe P s&mmt Scheib- 
chen t ist in Fig. 34 dargestellt.) 

«Wenn man daher die mit einem solchen Scheibchen ver- 
sehene Plombe in den Bügel einlegt, und Uber dieselbe das 
Querstück Q schiebt, so dass der Sperrstift einsebnappt, kann 
das Schloss — wie bereits erwähnt — nicht eher geöffnet wer- 
den, als bis das Scheibchen aus der Plombe und dem Schlosse 
entfernt wurde.» 

Das aus dem Querstück hervorstehende Ende der Plombe 
wird mit der gewöhnlichen Ploinbirzange mit den üblichen Zei- 
chen: «Datum und Station» markirt. Die Plombe selbst ist 
mit Controlziffer versehen. 

Zur Entfernung des vorerwähnten Scheibchens und Anf- 
«perrung des Schlosses dient das in Fig. 37 und 38 dargestellte 
kleine Werkzeug, der Schlüssel. 

Eine Schraube S, welche an ihrem Ende eine Art Loch- 
eisen D aufgeschraubt hat, bewegt sicht in einem länglichen 
Bügel B, welcher in der in Fig. 37 angedeutoten Weise über 
das Schloss geschoben wird , und zwar so , dass das Locheisen 
gerade vor die Ocffnung des Querstückes Q zu stehen kommt. 
Nun dreht man das Locheisen mittelst der Schraube durch das 
Blei hindurch, bis der grössere Wiederstand bei dom Umdrehen 
der- Schraube darauf hinweist , dass das Blei durchgeschnitten 
ist und das Locheisen auf dom eisernen Bügel des Schlosses 
aufsitzt. 

Durch das Zurückdrehen der Schraube wird das heraus- 
geschnittene Stückchen Blei mit dem darinsteckenden Metall-, 
Eisen- oder Stahlscheibchen aus dem Schlosse herausgezogen. 

Ist nun das Scheibchen entfernt, so kann da.s Schloss mit 
dem abgesetzten Ende E des Griffes G in der vorbeachriebenen 
Weise durch leichten Druck geöffnet werden. 

Die Ckaracteristik dieses Verschlusses — --den andern be- 
stehenden gegenüber — besteht darin, dass während bei andern 
erst durch das Zudrücken der Plombe mit der Plombirz&nge 

Org»i für di« ForlaohrttU de* Klt*nbft)u»w«Miu. Ne«« folg«. XIII. Band. ft. H 



der eigentliche Verschluss gebildet ist, dieses Schloss schon durch 
das blosse Einlegen der Plombe gesperrt wird. 

Es erübrigt nun noch, die Yortheile der eben beschriebenen 
Vorrichtung auseinander zu setzen: 

1. Wird dadurch ein absolut sicherer Verschluss hergestellt, 
indem derselbe durch Niemanden als den Besitzer des 
Schlüssels geöffnet werden kann, und ist jede, unberufene 
Oeffnung ersichtlich und nicht zu verheimlichen, 
wie dies bei der Oeffnung der Yorlegescblösser durch Nach- 
schlüssel der Fall ist. 

2. Kann hierbei das jetzt gebräuchliche System der Plom- 
birung mit der Plombirzange , ohne jede Aenderong an 
den Zangen oder Wagen, beibehalten werden, um ersicht- 
lich zu machen , wann und wo der Wagen beladen und 
geschlossen wurde. 

Es sind dies Vortheile, welche bei keiner der jetzt ge- 
bräuchlichen Verschlussarten vereint aufzuweisen sind. 

7) Heuer Wagea-Rezettelnngs- Vorschlag 

von Gustav Nie mau u, Ingenieur in Berlin- 
Die Bezcttclung der Eisenbahn - Güterwagen wird zur Zeit 
durchweg in der Weise ausgefübrt, dass die Zettel mittelst eines 
bei den verschiedenen Verwaltungen aus verschiedenen Klebe- 
mitteln hergestellten Kleisters auf die Wände der Wagen an- 
geklebt werden. 

Wie allgemein bekannt, sind die Uebelstände, welche diese 
Art der W agenbezettelung her bei führt, sehr zahlreich und er- 
heblich. Zunächst ist es bis jetzt noch nicht gelungen, einen 
Kleister herzustellen, welcher den Einflüssen der Witterung 
Stand hielte. 

Die angeklebten Zettel werden durch den Einfluss des Re- 
gens oder den von der Frühsonne aufgethauten Nachtreif ab- 
geweicht und fällen demnächst durch den Wind und des während 
des Fahrens entstehenden Luftzuges und Erschütterungen vom 
Wagen herab; ferner wirken auch die Umständlichkeiten und 
Unbequemlichkeit ohne Zweifel auf den oft im hoben Grade 
inoorreclen Zustand der Wageubezettelung hin; im Finstern und 
bei strengster Kälte stets zu rechter Zeit Kleister. Kleister- 
behälter. Pinsel, Wasser, Wasserbehälter und Kratzeisen bereit 
zu halten und zu handhaben ist, für dos betreffende Personal 
eine Aufgabe, der es sich erfahrungsgemäss nicht ungern entzieht. 

Um den gegenwärtigen häufig incorreeten Zustand der 
Wagenbezettelung in einen möglichst correcten hinüberzuleiten, 
ist unbedingt nothwendig, dass: 

1. di t Einflüsse der Witterung auf die Bezettelnog und 

2. die Umständlichkeit bei der Bezcttelung und bei der Ent- 
fernung der Zettel 

beseitigt werden messen. 

Nachstehende« Verfahren löst diese Aufgabe in jeder Be- 
ziehung. 

Zu diesem dienen Blechscheiben (Fig. 30 und 40 Taf. XVII), 
deren Peripherie zu einem bohlen Hand umgearbeitet sind, in 
welchen sich ein mit Handösen versehener federnder Drahtring 
bequem durch Loslassen der Handösen einschmiegt und so das 
den Zettelrand Qbordeckende Blechschild festhält, und mit diesem 
den so geschützten Zettel. Es ist somit nar die annähernd ein- 
1 187«. 32 
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heitliche Grösse der Zettel nothwendig, am diese in den, an 
den Wageo angeschraubten Vorrichtungen befestigen za können 
und ebenso deren Entfernung durch einen Handgriff zu er- 
möglichen. 

Die schädlichen Einflüsse der Witterung können so be- 
festigten Zetteln Nichts anbaben, Kleister, Kleisterbebälter, Pin- 
sel, Wasser, Wasserbehälter nnd Kratzeisen sind überflüssig 
geworden und so eine reinliche, correcte nnd schnelle Ent- nnd 
Bezettelung bergestellt. 

Nach dem Ansspruche Sachverständiger würden zur Auf- 
nahme der verschiedenen Zettel vier dieser Vorrichtungen an jeder 
Seite eines Wagens angebracht, genügen, wie solche auch auf 



der beifolgenden Zeichnung zu vier für ein« Splte eines Wag«« 

zusammengestellt sind. 

Vorrichtung I. würde a) einen Zettel enthalten, ob der Wagen 
leer, b) wenn beladen, die Angabe von und für weiche 
Kartenschiassstation, mit Angal>e der Route wenn mehrere 
vorhanden. 

Vorrichtung II. Die Angabe ob der Wagen feuergefährliches 
Gut enthält. 

Vorrichtung HI. Die Angabe der Route anf welcher der Wagen 
der Eigentbumsbahn wiedor zurückzustellen ist. 

Vorrichtung IV. Die Angabe ob ein Wagen reparaturbedürftig isL 



Patentlrte Bremse für Eisenbahnwagen. 

Construirt von Theodor Lange, ObermaschinenmeiBter der Magdeburg-Leipziger Eisenbahn in Buckau. 
(Hierzu Fig. 1-3 auf Taf. XVIII.) 



Die Bremsen der Eisenbahnfahrzeuge, welche mit je 2 
Klötzen das Rad umfassen, sind bisher in der W T eise construirt, 
dass an einem Ilängeiscn von etwa 90®® X I6 mm Querschnitt 
ein gusseiserner oder schmiedeeiserner Schuh befestigt ist, wel- 
cher mittelst eines Bolzens den Bremsklotz ans Holz, Gusseisen 
oder Schmiedeeisen trägt, so dass dieser Klotz nm den durch 
seine Mitte hindurch gehenden Bolzen sich in einer verticalen 
Ebene drehen kann, damit er im beladenen oder unbeladenen 
Zustande des Wagens sich allemal voll an den Rad- Umfang 
anlegt 

Da aber hierbei der Klotz auch bei gelösten Bremsen die 
Neigung bat, sich mit seinem oberen Ende an das Rad anzu- 
legen, was namentlich bei Anwendung eiserner Klötze wegen 
ihres grösseren Gewichtes störend hervortritt, so müssen an dem 
Schuh noch Federn Imgebracht werden, um dieses Anlegen zu 
verhüten. Diese Federn erfüllen jedoch ihren Zweck nur un- 
vollständig und man sieht daher in allen Zügen Wagen laufen, 
bei welchen die Bremsklötze bei gelösten Bremsen gegen das 
Rad anliogen. 

Ferner trägt das oben gedachte Hängeisen ein Lager zur 
Aufnahme der Brems welle oder Verbiodungsstange. 

Bei der auf anliegender Zeichnung (Fig. 1 — 3 Taf. XVIII) 
dargestellten , von mir construirten und mir patentirten Bremse 
ist cs möglich, durch Anwendung gusseiserner Bremsklötze und 
durch eigeuthümliche Aufhängung derselben , den Schuh , die 
Feder und das Lager für die Brernswelle resp. Verbindungsstange 
fortzulassen. Daboi legt sich dennoch der Bremsklotz bei gelöster 
Bremse nicht an das Rad an. 

Ich benutze ein Uängeisen von 40®* X 30 m “ Querschnitt, 
an dessen unterem Ende b der gusseiserne Bremsklotz mit seinem 
oberen Ende mittelst eines Bolzens beweglich aufgehangen ist. 
Die Mitten der Bremsklötze tragen Augen c, durch welche einer- 
seits die Bremswellen und andererseits die flachen Bremsver- 
bindungsstangen mit Zapfen direct hindurch gesteckt sind, so 
dass sie sich drehen können. — Die Uebertragung der Be- 
wegung von der Brernswelle und dem zugehörigen Klotz auf der 



einen Seite des Rades auf die Verbindung9stange und den Kkitz 
auf der anderen Seite geschieht wie bisher. 

Dadurch, dass die Mittellinien a b und b c einen stumpfes 
Winkel einschli essen und beim Lösen der Bremsen diese Mittel- 
linien das Bestreben haben, sich in eine Gerade a b c einzustelleu, 
d. b. dass der Winkel d b c kleiner wird als Iwsi angezogewr 
Bremse, wird das obere Emde des Klotzes selb&tthätig vom Radi' 
abgehalten und somit eine Feder überflüssig gemacht Ausser- 
dem behält aber der Klotz hinreichend Beweglichkeit, um sieb, 
gleichviel ob der Wagen beladen oder unbeladen ist, immer 
voll au das Rad beim Anziehen dor Bremsen auzulegen. 

Die Löcher zur Aufnahme der Bolzen und der Zapfen der 
Bremswelle und der Bremsverbindungsstange werden in die Klötze 
cingognssen und brauchen bei sauberem Guss kaum bearbeitet 
zu werden, da die hier .stattfindende Bewegung nur eine ge- 
j ringe ist. 

Bei der hier dorgestelltcn Constrnction der Bremse können 
also, vermöge der eigenthümlicben Aufhängung der Bremsklötze, 
die Lager für die Bremswellen und Bremsverbindungsstaugen, 
die Bremsklotzschuhe und die Federn fortfallen. 

Diese Bremse ist somit weniger complicirt als die jetzt 
angewendeten Bremsen, sie besteht aus weniger Tbeilen und 
kostet daher in der Unterhaltung bedeutend weniger. 

Sie ist aber auch bedeutend leichter als die bisherigen 
Bremsen mit eisernen Klötzen ; ja selbst etwas leichter als solche 
mit hölzernen Klötzen. Sie vermindert daher das todte Gewicht 
des Wagens ; und ist deshalb, und weil ausserdem ihre einzelnen 
Theile von sehr einfacher und leicht herzastellonder Form «sd, 
j auch iu der Anschaffung billiger. 

Dieser Vorzüge wegen gegenüber den bisherigen Coo- 
struction«*» kann sie den Eisenbahn -Verwaltungen angelegent- 
lichst empfohlen werden. 

Dio zu dieser Bremse nötlügen Bremsklötze werden von 
den Hm. Gebr. Glöckner in Tscbirndorf bei Ilalbau in 
Schlesien geliefert, welche die alleinige Anfertigung für Deutsch- 
land übernommen haben. 
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J. Kernanl’a verbessertes Absperrventil für Wasserstandszeiger und Probirhähne. 

(Hierzu Fig. 4 und 6 auf Taf. XVIII.) 



Zur Vermeidung der höchst unangenehmen und den Betrieb 
laicht gefährdenden Verstopfung der Kessel wand-Oeffnong durch 
Wasserstein. Ansatz bei den Wasserstandszeigern und Probirhähnen 
bat der Locomotiv- und Maschinenfabrikant J. Kernanl in 
Manchen in höchst einfacher und sinnreicher Weise ein Absperr- 
ventil an diesen Apparaten angebracht, wodurch die Reinigung \ 
der Kesselwand- Oeffnung von Kesselstein selbst beim Dionste ; 
des Ventils auf leichte Weise ermöglicht wird, wahrend dieB ' 
bisher nur beim Ausserdienstsetzen der Locomotive bewerk- | 
stelligt werden konnte. 



Zu dem Ende hat Hr. Kernaul die Anordnung getroffen, 
dass die Spindel a mit der nach aussen schräg gerichteten 
Bohrung b versehen i$t, und durch die Mutter c in Folge einer 
kleinen Umdrehung zum Behufe der Reinigung des Ventils ge- 
öffnet und geschlossen werden kann. Die Reinigung selbst ist 
dann leicht mittelst eines Drahts oder einer Raumnadel von der 
Stärke der kleinen Üeffnung in der Spindel zu bewerkstelligen, 
wie dies deutlich aus den Fig. 4 und 5 hervorgeht 

H. v. W. 



Vorrichtung zum Bauchverzehren hei Locomotiven. 

Construirt und au* geführt von Fr. Reimherr, Obermaachinen-Ingenieur der etirop.-türk. Eisenbahnen in ConstantinopeL 

(Hierzu Fig. 6 auf Taf. XVIH.) 



Der Rauchverzehrer, dessen Anwendung bei Locomotivkessel 
ich Vorschläge, bietet den doppelten Vortheil, nämlich: eine 
vollständige Verbrennung und Entlastung der Feuerbttchsendecke 
von einem Theile des Druckes, welchem dieselbe gewöhnlich 
ausgesetzt ist 

Dieser letztere Vortbeil hat seine Wichtigkeit, wenn man 
aunimmt, dass ungeachtet der darauf verwendeten ßorgfalt in I 
der Ausführung der Feuerbüchse es doch oft vorkommt, dass 
die Rohrwand sich deformirt unter der beträchtlichen Einwirkung 
des verticalen Druckes, welcher von der Feuerbüchsendecko auf 
dieselbe übertragen wird. In Folge dessen werden die Siede- 
rohrlöcher unrund, was ihre Nachbobrung nötbig macht und eine 
schnelle Zerstörung der Rohrwand herbeiführt. 

Die beiden Punkto, welche meinen Apparat characterisircn/ 
sind die folgenden: 

1« Die Einführung einer gewissen Quantität warmer Loft: 
(welcho sich über der Verbrennungsschichte ausbreitet) 
durch den Gang der Locomotive selbst. 

2. Die Einsetzung eines Blechcylindere zwischen die Feuer- 
bflchsendecke und den äusseren Kessel, welcher die Feuer- 
bflehsendecke ungefähr um */ 8 des Druckes, welchem er 
gewöhnlich zu widerstehen hat, entlastet. 

Beschreibung des Apparates, 
cccc Entlastungscylinder von Blech, welcher die Feuerbüchsen- 
decke mit dem Kessel verbindet. 

Dieser Gy lind er ist volllständig offen an seinen beiden Enden, 
ffff Der gusseiserne Trichter im inneren Entlastungscylinder. 

Der freie Raum zwischen diesen beiden Stücken, ist mit 
feuerfesten Ziegeln ausgelegt, um die Erkältung des Cylinders 
cccc zu verhüten. 

T Das conische Rohr, welches mit seinem oberen Rande auf 
dem unteren Theile des gusseisernen Trichters ffff ruht, f 

R Luftzuführer in feuerfestem Thon, befestigt am Ende des 
conischen Rohres T. 



Ri Register oder Schieber zur Regulirung der LufteinfQbrung. 

B Gusseiserner Mantel. 

P Der Windfang, welcher in dem Mantel B beginnt, nnd 
in allen Richtungen mittelst des Handrades V verstellt 
werden kann. 

Durch den Gang der Locomotive selbst wird die Luft in 
den Windfang P eingeführt, dessen Oeffnung immer gegen die 
Fahrrichtung gedreht werden muss. 

Diese erwärmte Luft in Berührung mit dem Trichter f f f f 
und dem conischen Rohre T entweicht durch die Oeffnung des 
Luftzufuhren R und kommt, eine Schichte bildend, bei ziemlich 
erhöhter Temperatur auf die Kohlenlage, um eine vollständige 
Verbrennung zu erzielen. 

Bei dem angewandten Apparat einer Locomotive der 
onropäisch-tttrkischen Eisenbahnen im Gewichte von 35 Tonnen, 
welche durchschnittlich mit einer Geschwindigkeit von 35 Kilo- 
metern per Stunde verkehrt, hat der Entlastungscylinder cccc 
einen Durchmesser von 0“,84 nnd das conische Rohr T an dem 
oberen Theil einen Durchmesser von 0“,42. 

Die mehrfach gemachten Erfahrungen bei 10,000 durch- 
laufenen Kilometern haben mich za folgenden Resultaten er- 
mächtigt : 

1. Vollständiges Verschwinden jeder Rauchentwickelang und 
zwar bei jedem angewandten Brennstoff. 

2. Nichtvorhandensein von Fnnkentheilen und Kohlenresten 
in der Ranchkammer, was eine möglichst vollständige Ver- 
brennung beweist. 

3. Die Möglichkeit auf dem nämlichen Roste, Steinkohlen, 
Braunkohlen oder andere Kohlen schlechterer Qualität zu 
verbrennen. 

4. Die Möglichkeit darch gewaltsam eingeführte Luft den 
Durchmesser des Blasrohrs zu vergrössern, was den Gegen- 
druck auf die Kolben vermindert, die Leistung der Ma- 
schine daher erhöht. 

32 * 
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5. Die Verbesserung der Bedingungen für die Rohrwand, 
deren Erhaltung ich 90 besser gesichert finde. 

Diese erreichten Vortheile bestätigen eine Brennmaterinl- 
Ersparniss von im Minimum 15 — 20 % ungeachtet der vorge- 
nommenen Verkleinerung der directen Heizfläche. 



Der vorgescblagene Apparat, einfach und billig, kanaleicht 
bei alten und neuen Maschinen eingesetzt werden. 

Die Constructionskosten und die Veränderungen werden 
durch die gemachten Brennstoff-Ersparnisse in knraer Zeit ans- 
; geglichen. •) 



Neuer Injector. 

Construirt und ansgeffthrt von A. Dülken (vormals Franz Sclilly) iu Düsseldorf. 



(Hierzu Fig. 7 — 1 

Dieser neue bereits in einer Anzahl von 400 Stück aus- 
gefllbrte Injector bietet folgende Vortheile : 

1) in der einfachen und bequemen Art und Weise der An- 
bringung; 

2) in der für deü LocomotivfQhrer leicht zugänglichen Lage ; 

3) ln der gegen das Einfrieren und gegen andere Be- 
schädigungen geschützten Lage; 

4) in dem Fortfallen oder Unnöthigwerden der langen Speise- 
röhre und der bisher gebräuchlichen Kesselventile ; 

5) in der durch die Construction bedingten Möglichkeit, den 
Apparat ohne weitere Störung uud Schwierigkeiten selbst 
während der Fahrt auseinander zu nehmen und unter- 
suchen zu können. 

ad 1. Der Injector wird, wie in der Zeichnung angedeutet, 
wenn irgend thnnlich, an der hinteren Stirnwaud des Locomotiv- 
kesseis (zu beiden Seiten des Regulatorbebels je einer) ange- 
bracht, und zwar in der Weise, dass der Dampf- resp. Wasser- 
strahl die Rkhtnng von unten nach oben erhält. Das ganz im 
Innern des Kessels liegende Speiserohr S wird 600 bis 900*“ weit 
über den Feuerkasten hinaus bis in den cylindrischen Laugkessel 
geführt, jedoch so, dass es unter dem niedrigsten Wasserstande 
des Kessels mündet. Das Dampfrobr D wird entsprechend hoch 
hinauf bis in den Dampfraum des Kessels geführt. Da beide 
Rohre (S und D) ganz im Innern des Kessels liegen, also keinen 
Dampfdruck auvuhalten haben , nnd deshalb der Zerstörung 
wenig aosgesetzt sind , so können sie aus massig starkem Kupfer 
angefertigt werden. Die Anbringung der beiden Röhren muss 
aber so bewirkt werden, dass dieselben leicht aus dem Kessel 
fortgenomraen werden können, um sie von Zeit zu Zeit reinigen 
zu können. 

ad 2. Durch die Lage des Injeetors bat der LocouoUv- 
führer denselben immer vor Augen und ganz in seiner Nähe; 
er kann daher denselben genau beobachten, und etwaige Arbeiten 
daran selbst während der Fahrt vornehmen. 

ad 3. Gegen dos Einfrieren ist der Apparat durch Beine 
Lage vollständig geschützt. Das Einwickeln desselben , sowie 
der bisher gebräuchlichen 8peiserobre und Kesselventile zum 
Schntz gegen Kälte ist daher unnüthig. Da der verbrauchte 
Dampf mit dem Speisewasser auf dem kürzesten Wege in den 



auf Taf. XVIII.) 

Kesssel zurttckkehrt, so ist der Wärme- Verlust, der bei den bi*, 
herigen langen Speiseröhren ganz erbeblich war, auf ein Mini- 
mum beschränkt. 

ad 4. Durch das Fortfallen der langen bisher üblichen 
Speiseröhren und Kessclventile wird, namentlich bei Anfertigung 
neuer Maschinen, eine erhebliche Kostenersparnis erzielt, $0 
dass die geringen Mehrkosten für Beschaffung der etwas tbenrern 
Injecteure mehr als gedeckt werden. 

ad 2. Durch Schliessung des Dampfhahnes B und des 
Wasser- resp. Kesselbahn es A uud demnächstiger Beseitigung 
des Deckels C des Yentilgehäuses ist der Locorootivführer in 
den Stand gesetzt, selbst während der Fahrt den Injector, wenn 
derselbe einmal nicht functiouireu will, in jeder Richtung bin 
zu untersuchen. Wie aus der Zeichnung leicht ersichtlich. Hast 
sich der Ventilkorb mit sammt der Wasserdöse vermittelst ein« 
aus einem Drahte entsprechend gebogenen Hakens leicht nach 
oben aus dem Pumpengehäase berauschen und untersuchen. 
Auch das Dampfventil kann Doch Beseitigung der Stopfbüchse 
nach unten herausgezogeu und letztere, wenn uötbig, frisch ge- 
dichtet werden. Ein etwaiges Versagen der Injecteure durch 
Verstopfungen etc. ist daher ohne weitere Störung leicht n 
Inseitigen. 

ad 6. Die Handhabung des Apparates ist äusserst einfach. 
Dazu ist aber nöthig, dass derselbe thuulichst so hoch am Kessel 
i angebracht wird, dass der sogenannte Schlabber- oder Ueberlaaf- 
Ilahu F höher liegt, als das höchste Niveau des Tenderwssen. 
Es wird dadurch der bei jedem Ingangsetzen der Pumpen soait 
j nöthige Gebrauch jles Speisehahncs E unnüthig. Der Ipjedor 
ist so eonstruirt, dass er das Wasser auf eine bedeutende Höh* 
ansaugt; er kann daher thunlichst hoch gelegt werden. IM 
! dieses ermöglicht, so ist die Handhabung folgende: Der Loco- 
motivfuhrer drückt nur den Hebel H , während olle Hähne ge* 
öffnet sind, etwas abwärts bis in die gezeichnete Stellung, die 
sich durch das Gefühl (vergrösserten Widerstand) beraefthw 
macht. Dadurch wird das Dampfventil, welches aus zwei Thetlen 
besteht, bei W io der Weise geöffnet, dass der Dampf durch 
| die Durchbohrungen des Stiftes ausströmen kann, wodurch dann 
: das Wasser angesaugt wird. Sobald dieses geschehen, wird der 
| Hebel H ganz herunter gedrückt, wodurch dann der grössere 
| Tbeil des Vnntiles G sich öffnet, dem Dampfe vollen Zotritt 



*) Herr Reim her r theilt uns noch mit, falls Bahnverwaltuogen mit dem oben beschriebenen Rauchverzehrer einen Versuch raschen 
wollen, es genüge, ihm den Plan der Looomotivfeuerbüchse, an welcher der Apparat angebracht werden soll, einxusenden, um die Zeichnungen 
zur Ausführung des Apparates liefern zu können. Anmerkung der Redaction- 
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gestattet und die Pompe so in volle Thätlgkeit gesetzt wird. [ 
Soll^die Pumpe ausser Thätigkeit gesetzt werden, bo hat der 
Locomotivfübrer nur durch Andrücken des Hebels das Dampf- 
ventil vollständig zu schli essen. Sämmtliche Hähne bleiben nach 
wie vor geöffnet; es ist zur Handhabung der Pumpe demnach 
nur ein einziger Griff nöthig. Die Hähne werden, wie leicht 
ersichtlich , • nor za ganz besonderen Zwecken gebraucht , und I 
zwar E um den Wasserzufloss , wenn nöthig, zu reguliren, F 
wenn Dampf in den Kessel gelassen werden soll, und A und B 
wenn Reparaturen am Apparate nöthig werden. 

Ist es nicht möglich, den Injector so hoch anzubringen, j 
als vorstehend angegeben, so ist es allerdings nöthig, bei jedem j 
In- und Aassergangsetzen einen der Hohne E oder F zu öffnen 
resp. zu schliesaen. Ohne dieses würde das Tenderwasser durch 



den Apparat gänzlich ablaufen können, ohne dass der i/ocomo- 
tivführer es merken würde. 

Der vorstehend beschriebene Injector ist schon seit 2 Jahren 
im Gebrauch, und zwar an Tender-, sowie auch an Personenzug- 
Locomotiven, während zu Güter- und Schnellzug-Maschinen die- 
selbe Construction mit 8 mro Düsenweite (bei entsprechend 
grösseren äusseren Verhältnissen) angewendet wird. Beide 
Apparate genügen in ihren Leistungen den heutigen Ansprüchen 
in vollkommenster Weise. 

Diese Inj ecteure werden für jedes Wasaerquantum gefertigt; 
bis jetzt sind solche von 10 bis 200 Liter Leistungsfähigkeit 
pro Minute gebaut wordeo. 

Dieselben arbeiten in den Dampfgrenzen von 2 bis 12 
Atmosphären mit absoluter Sicherheit. 



Weiteres Aber die neue Wagen-Eeparatar- Werkstätte der Köln-Mindener Eisenbahn- 

Gesellschaft bei Dortmund. 

Nach Mittheilung von dem Vorsteher der Wagen- Verwaltung Sürth. 



Zur Vervollständigung der auf Seite 209 des Organs mit- 
getheilten Beschreibung der vorbezeiebneten Werkstätte sind der 
Redaction noch folgende Notizen zugegangen: 

Die erwähnten , ganz ausschliesslich zur Wagen-Reparatur 
bestimmten Werkstatts- Anlagen , sind die bedeutendsten dieser 
Art in Deutschland und vielleicht in ganz Europa. Ausser den- 
selben besitzt die Köln-Mindener Bahn, zur Unterhaltung ihres 
aus 17184 Wagen aller Gattung bestehenden Fahrparkes mit 
37582 Satzachseu, noch grössere Filial- Werkstätten in Deutzer- 
feld mit 460, in Minden mit 126, in Borbeck mit 95, in 
Giessen mit 62 , in Siegen mit 54 in Emmerich mit 48 und 
in Hamburg mit 42 Arbeitern. 

Die Grundfläche der neuen Anlage in Dortmund beträgt 
11 Hectare 70 Are und nicht wie in dem früheren Artikel 
angegeben 10 H. 70 A. 

Die Kosten für den Grunderwerb betragen 432,372 Mark; 
diejenige für die theils massive, theils hölzerne Einfriedigung 
rot. 88,000 Mark. 

Die Baustelle musste, um dieselbe in das gleiche Niveau 
mit dem Rangirbahnhofe zu bringen und nachdem ein imposantes 
System von Entwässerungs-Kanälen ausgeführt war, durchschnitt- 
lich etwa 1“, 5 aufgeschflttet werden und zwar mit einem Kosten- 
anfwande von rot. 155,500 Mark. 



Die Baukosten für die einzelnen Gebäude haben betragen: 

1 . für den grossen Reparatur- pro 

schuppen in Sa. M. 920,790 = M. 42 

2. « die Anstreicherwerkstatt 

A, Lackirerei L, Sattler- 

und Polsterer- Werkstatt P « « « 544,663 = « 76,49 

3. * die Deckenreparatur - 

Werkstatt D ....«« « 47,654 = « 77,42 

4. « die 8chmiedc S ...«*« 100,606 = « 56,89 

5. « das Kesselhaus K . . . < « « 47,124 = «106,50 

6. * « AchsenreparaturhausT « « « 41,578 = « 48,18 

7. « Magazingebäude M . . « « « 92,531 = «115 

8. « 4 Holz schuppen M Ibis M 4 « « « 53,645 = « 18,85 

Die Kosten der Entwässerungs- 

Anlagen « 50,615 

Die des gesummten Oberbaues 

mit Drehscheiben etc. . , « 326,770 

Die der Wasserleitung . . . « 90,000 

« « Gasleitung . . . . * 86,655. 

Die Vollständige Fertigstellung der neuen Anlagen wird 
voraussichtlich die Summe von rot 230,000 Mark noch er- 
fordern, so dass sich die Gesammtbaukosten auf rot 3,750,000 
Mark belaufen werden. 



Gnggei8erne8 Pflagter für Stragsen- und für Eisenbahn -üebergänge ang der Eigengleggerei und 
Hagchinenfabrik von Fried r. Haag in Lennep. 

(Hierzu Ftg. 5 und 6 auf Taf. J. 



Die Dimensionen und Construction des gusseisernen 
Strassenpflasters, wie solches sich vortrefflich bewährt 
hat, sind die folgenden: 

Die Länge der Gussstücke, der iJlngsrichtnng der Strassen 
nach, messen 0®,60. Die Breite derselben, der Strasaenbreite 



nach, 1“,05. Die Dicke derselben 76 nun , während das Gewicht 
ca. 100 Kilogrm. repräsentirt. 

Die Breite des gusseisernen Pflasters in den Strassen ist 
5*, 25, demnach also fünf Reihen Pflaster-Gussstücke. 

Man bereitet das Pflaster-Terrain vor, indem man eine 
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Lage Steinklein in einer Höhe von 18 cm schön glelchmässig aus- 
breitet, dieselbe genügend begiesst and gehörig feststampft, sodass 
selbige nur noch die Höbe von 15 ,m behält. Man egalisirt die 
Oberfläche noch durch Aufgabe einer dünnen 8chicbt Sand oder 
Kies. Jetzt legt man die Gussstücke an and neben einander, 
füllt die Oeffnungen der Gussstücke mit Kies aus und giebt dem 
Kies durch Feststampfen und wiederholtes Begiessen die erfor- 
derliche Festigkeit. Zum Ueberfluss kann man die Borden des 
gusseisernen Pflasters mit einer Reihe Steinpflaster schliessen. 

Bei Strassenkrümmnngen wendet man radial geformte Guss- 
stücke an, deren Gestalt sich jedesmal nach der betreffenden 
stärkeren oder geringeren Krümmung zu richten hat und deren 
Modell durch Zeichnung leicht festgestellt wird. 

Indem man rechtwinkelig geformte Gussstücke zwischen die 
radial geformten legt, kann man die grösseren Krümmungen 
überdecken. 

Die Unterhaltung des Pflasters geschieht, indem man zeit- 
weise etwas Kies in etwa entstandene Höhlungen nachfüllt. Man 
thnt dies am besten bei feuchtem Wetter, um die Kosten des 
Bewässerns zu sparen. 

Die Hauptvortheile des Pflasters sind: 

1. Die rasche Herstellung, 

2. Angenehmes Fahren auf demselben, 

8. Nicht Glattwerden, weder im Sommer noch im Winter, 



4. Unveränderlichkeit des Profils, selbst beim Transport sehr 
grosser Lasten, 

ß. Leichtes Aufthauen nach Frostwetter, 

6. Geringe Unterhaltungskosten. 

Bei Strassenübergängen über die Eisenbahnschienen ist das 
gusseiserne Pflaster besonders vortrefflich nnd von verschieden« 

! Eisenbahnen in letzter Zeit in Verwendung genommen worden, 
und dürfte wohl bald allgemein an diesen 9tellen in Anwendung 
i kommen. 

Für Hofränme, Thoreinfahrten ist das gusseiserne Strassen. « 
pflaster besonders vortheilhaft, da bei den alten Pflasterungen 
durch die immer gleichen Räderspnren sehr bald Vertiefungen 
und Zerstörung der Pflasterung eintreten, die ein fast stetiges 
Repariren and Erneuern derselben nötbig machen. Durch die 
Anlage des gusseisernen Pflasters sind diese Uebelst&nde dauernd 
vermieden und eine stets hübsch und eben bleibende BodenfUd* 

> erzielt. 

Die Ausführung der Gussstücke wird billigst übernommen 
aus eigens dazu passendem Rohmaterial in verschiedenen 
Mischungen von der Eisengießerei und Maschinen-Fabrik Fried- 
rich Haas in Lennep, ebendaselbst werden auch Probe- 
stücke zu Modellen an andere Giessenden Überlassengegen 
Vergütung von Mark 40. — Modellstucke zu Eisenhahnüber- 
gflngen gegen Vergütung von Mark 60. 



Der eicentrische schwebende Stoss beim Eisenbahn-Oberbau. 

Von M. Bernstein, Ingenieur der Berlin-Anb&ltischen Eisenbahn in Berlin. 

(Hierzu Fig. 1 — I auf Taf. J.) 



In Folgendem ist es versucht, den Nachweis zu führen, 
dass die bisher allgemein übliche Lagerung der Schwellen unter 
dem schwebenden Stoss der Eisenbahnschienen durch eine geringe 
Abweichung zu einem scheinbar wesentlichen Vortheil für 
das Gestänge zweigleisiger Bahnen verändert werden kann. 

Ohne den Versuch einer genauen mathematischen Berechnung 
zn machen, die bei der vielfachen Einwirkung von Nebenum- 
ständen Annahmen erforderte, durch welche das Resultat um 
ebensoviel von der Wirklichkeit entfernt würde, als es ihr durch 
die Schärfe der Rechnung Däher zn bringen möglich wäre, und 
ohne auf eine weitere naheliegende Kritik der Lage der übrigen 
Schwellen einzugehen, sei hier zunächst der Gedankenzag klar 
gelegt, welcher zu jener in Vorschlag zq bringenden Abweichung 
führte und es sei erlaubt schon hiermit zu Versuchen anfzu- 
fordern, da sie ohne jegliche Schwierigkeiten ausgefübrt werden 
können and da eine bestimmte Entscheidung Über die Zweck- 
mässigkeit des Vorgescblagenen wohl nur von diesen zu er- 
warten ist. 

Nachdem durch die Anwendung von verstärkten Laschen 
(Winkellaschen) in Bezug auf die Tragfähigkeit des Schiencn- 
stosses ein den Anforderungen dem Anschein nach in jeder Be- 
ziehung genügendes Resultat erzielt ist, bleibt für dio Güte der 
Stossverbindung die Forderung bestehen, das Schlagen der 



Schienen beim Uebergang des Rades von einem 
Scblenenende auf das andere gänzlich za be- 
seitigen. 

Wenn auch dieses Schlagen durch die stärkeren Laschen 
schon bedeutend geringer geworden ist, so muss die gänzliche 
Beseitigung desselben doch als von höchster Wichtigkeit er- 
scheinen, weil die Abnutzung von Transportmitteln und Schienen, 
die Unbequemlichkeit der Fahrt und der Zugwiderstaod zam 
grossen Theil hiervon herrühren. 

Ruht ein Rad auf dem Ende einer Schiene, so wird zwar 
das Ende der anstoßenden Schiene vermittelst der Lascbenver- 
bindung ebenfalls heruntergebogen, wie die direct belastete Schies«* ; 
aber die Durchbiegung der letzteren ist grösser als die der 
ersteren. Die Folge hiervon ist, dass das Rad gegen die be- 
vorstehende Ecke der nächsten Schiene stösst, und zwar mit 
einer Heftigkeit, welche der Fahrgeschwindigkeit des Zuges 
entspricht. 

Diese Thatsacbe findet ihre Erklärung in dem Umstand, 
dass die Laschen niemals beide Schienenenden eines Stosaee ab- 
solut fest uinschliessen. Der kinetische Schluss zwischen Laschen 
und Schienen wird vielmehr erst in Folge einer Durchbiegung 
der direct belasteten Schiene hergestellt. Selbst wenn anfänglich 
ein absoluter Schluss vorhanden wäre, so würde derselbe doch 
durch die wiederholten Stösse der Aufschlagenden Räder aufge- 






Digitized by Google 




247 



hoben werden, indem rieh das Material der Laschen und Schienen 
an den änssersten Enden etwas zusaramendrückt , so dass ein 
kleiner Spielraum zwischen beiden entsteht. Es ist aber auch 
niemals anznnehmen, dass die Kalibrirang in den beiden Schienen- 
enden eine« Stesses absolut gleich ist. Die stärkere Schiene 
verhindert dann allemal den sicheren Anschluss der Lasche an 
die schwächere. Welche von beiden Schienen aber auch die 
stärkere sein mag, immer wird die direct belastete Schiene sich 
dieser Last entsprechend dnrehbiegen, während die aufgefahrene 
Schiene erst nach einer gewissen Durchbiegung der abbefahrenen 
Schiene and nach der Durchbiegung der Lasche, sich der anf 
sie Qbertragenen Last entsprechend , senken wird. Das Had 
wird daher stets gegen eine hoher stehende Kante der nächsten 
Schiene anfahren. 

Um diesem Uebelstande zu begegnen wäre es denkbar wie 
in Fig. 1 angedeutet ist, eine Hebelvorricbtung zu constroiren, 
welche die Durchbiegung der ersten 8chiene in vergrössertem 
Maasse auf die zweite Überträge (nur für zweigleisige Rahnen); 
oder etwa nach Fig. 2 mit Hälfe von ein Paar gebogenen zu- 
sammengenieteten Blechen, die Durchbiegung der ersten Schiene 
auf das directeste der zweiten mitzutheilen, ohne die Dilatation 
zu beeinträchtigen (Ihr eingleisige Bahnen). Es ist indessen 
vorauszusehen, dass sich bei diesen Vorrichtungen andere Hebel - 
stände einfinden wärden. Für schwache Laschen älterer Con- 
stmetion würden dagegen die obigen StoBsverbindurgen eine vor- 
teilhafte Verwendung bieten. 

Für zweigleisige Bahnen, welche ja die überwiegende Mehr- 
zahl aller Strecken bilden, lässt sich aber der Zweck auf eine 
viel einfachere Weise erreichen. 

Legt man nämlich den Schienenstoss nicht in die Mitte 
zwischen beide Schwellen, sondern so, dass das abbefahrene, 
direct belastete Schlemmende das kürzere wird, so wird auch 
die Durchbiegung dieses Schienenendes dem kleineren Hebelarm 
entsprechend kleiner werden , während die Durchbiegung des 
anderen Schienenendes sich vergrößert. Es wird sich also eine 
Lagerung finden lassen, bei welcher die Durchbiegungen beider 
Schienen gleich gross sind, so dass ein Gegenstosaen des Bades 
gegen eine hoher stehende Kante der aufbefahrenen ^Schiene nicht 
mehr stattlind et. 

Figur 3 zeigt eine Anordnung der Schwellenlage nach der 
obigen Idee, also einen «excentrischen schwebenden 
Stoss.» Die Differenz in den Längen der beiden Schienen- 
enden beträgt hier 60“ m . Es ist wohl keine Frage, dass die 
hierdurch hervorgerufene Verlängerung des einen Schienenendes 
um nur 30 mn> ohne Befürchtung für die Tragfähigkeit bei allen 
özölligen Schieuen ausgeführt werden kann. 

Für den sanften Uebergang des Bades von einem Schienen- 
ende auf das andere wirkt bei dieser Anordnung aber noch ein 
zweiter Umstand besonders günstig: das ganze Gestänge bildet 
gleichsam einen auf vielen Stützpunkten ruhenden, continuirlichen 
Träger. Bei der gewöhnlichen Gleislage befindet sich der Stoss 
der Schienen gerade da, wo die elastische Linie dieses Trägers 
den kleinsten Krümmungsradius, resp. eine Discontinuität hat. 
Bei der neuen Anordnung wird der StoBs in den Wendepunkt 
der elastischen Linie, oder doch sehr nahe an denselben gebracht 
(cfr, Fig. 4). Hierdurch wäre jede Möglichkeit einer Disoon- 



tlnuität der Curve vermieden. *) Das Princip, den Stoss zweier 
Constructionstheile in den Wendepunkt der elastischen Linie zu 
verlegen, wird bekanntlich bei continuirlichen Trägern vielfach 
angewendet. Da man im Wendepunkt kein Biegungsmoment 
zu übertragen hat, so brauchte man den GurtungsquerschnitL 
also im vorliegenden Falle Kopf und Fus» der Schiene, nicht zu 
ersetzen, sondern nur den Steg. Es ist aber zu bedenken, dass 
sich der Wendepunkt beim Herüberrollen der Last mit ver- 
schiebt und dass er im Moment des Ue bergan «es eines Bades 
dem Auflager um so näher liegt, je einseitiger rieh der Stoss 
befindet Die vortbeil haftest« Entfernung de« Stosaes von der 
Mitte wird sich nur durch Versuche feststellen lassen. Bei 
özölligen G assstahl - Schienen kann der Stoss noch mit voller 
Sicherheit für die Tragfähigkeit 160®" aus der Mitte liegen, 
j Es steht zu erwarten, dass das vorgeschlagene Arrangement 
auch auf die Stossschwellen von günstigem Einfluss sein wird. 

! Bei der normalen Gleislage hatte die zweite Stossschwelle jeden- 
! falls durch das Aufschlagen der Bäder sehr stark zu leiden und 
{ veranlaaste, nachdem sie selbst locker geworden, auch das Losen 
i der ersten Stossschwelle. Die Verlegung des Stesses nach der 
ersten Schwelle zu, würde diesen Uebebtand allein schon 
mildern, selbst wenn der Uebergang des Bades hierdurch nicht 
zugleich ein viel sanfterer würde. 

Im Begriff das obige dem Drucke zu übergeben, finde ich, 
dass bereits II. Schmidt in seinem Artikel «Vorschlag zu all- 
gemeinen Profilen für Eisenbahnschienen» (Zeitschrift des 
österreichischen Ingenieur- und Architecten - Vereins Jahrgang 
1868) durch Bechnung nach zu weisen versuchte, dass für die 
Tragfähigkeit des Stosses bei zweigleisigen wie einglei- 
sigen Bahnen eine stark excentrische Lage desselben vorteil- 
haft ist. Der Stoss sollte hiernach etwa in 2 / Ifl der Stützweite 
| liegen. Der Zweck, den II. Schmidt zu erreichen strebte, 
seine ganze Untcrsochungsmethode und das Ergebniss derselben, 
die ausserordentlich starke Excentricität, sind aber von dem im 
Obigen Vorgeschlagenen wesentlich verschieden. 

H. Schmidt ging bei seiner Bechnung von der Annahme 
aus, dass’ die stärkste Beanspruchung der Schienen eintritt, wenn 
sich die erste Achse einer Lastzngmaschine mit etwas 
über 1“ Achsenstollung zwischen den Schwellen befindet. 

Bei gleichmässiger Schwellentbeilung wird dann das unter 
dieser Achse liegende Schienenstück, welches die stärkste Bean- 
spruchung erleidet, als ein einerseits eingespannter 
andererseits frei aufliegender Träger angesehen. Mit dieser 
Annahme wird das Profil der Schiene berechnet nnd sodann unter 
denselben Bedingongen die Beanspruchung der Lasche 
untersucht. Die Zusammenstellung der beiden Umhüllungsenrven 
der positiven Momente Uber den Stützen und der negativen Mo- 
mente, zwischen denselben, welche entstehen, wenn die qu. Achse 
alle Stellungen zwischen den Schwellen einnimmt, führt nun zn 
dem Schlüsse, dass der Stoss am vortheilbaftesten da liegt, wo 
sich jene Curven schneiden, weil von diesem Punkte aus die 
Maximalmomente nach beiden Seiten hin aufsteigen. Dies er- 
giebt die excentrische Lage des Stosses, bei welchem, für zwei- 

*) Eine geringe, ganz unwesentliche Discnntinnität bleibt natür- 
lich immer wegen de« kleineren Trägheitsmomentes der Ischen gegen- 
über dem der Schienen- 
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gleisige Bahnen, eine durchgehende Schwellc-ntheilnng von 0®,95 ; 
beibehalten werden kann. 

In der Schlussfolgerung dieser Rechnung und in allen zu- : 
gehörigen Figuren hat sich leider ein bedauerlicher Fehler ein- ' 
geschlichen. Aus der Rechnung musste ohne Weiteres resultiren, 
dass der Schienenstoss für zweigleisige Bahnen diesseits der Mitte 
der Scbwellentheilung zu verlegen ist. H. Schmidt aber ver- ' 
legt den Stoss unerkiärlicherweise jenseits der Mitte. Abgc- | 
sehen von diesem Fehler aber leidet die ganze Rechnung H. 
8cfcjidt’s daran, dass Bie nur für einen einzigen momentanen 
Falttier Belastung stimmt; nämlich den, in welchem das «erste» 
Rad einer Lastzugmascbine mit sehr enger Achsenstellung 
Aber dem Stoss steht. 

Befindet sich das letzte Rad der Maschine Ober dem 
Stoss. so vertauschen die Stützpunkte, auf welchen die Schiene 
als frei anfliegend und als eingeklemmt betrachtet wurde ihre | 
Rolle vollständig, so dass die Schiene wie 'die eines in beiden 
Richtungen befahrenen GleiBes beansprucht wird. Für ein solches j 
Gleise ist indessen nach H. Schmidt ’ s Rechnung, unter den- 
selben Annahmen wie oben, eine engere 8chwellentheilung 
über dem Stoss erforderlich. Diese letztere aber schliesst die 
Annahme, auf welcher die ganze Rechnung baairt, nämlich dass 
das Schienenstück als einerseits eingespannt, andererseits frei 
aufliegend betrachtet werden kann, vollständig aus ; denn hierfür 
wären Locomotiven mit weniger als 1“ Achsenstellung erfor- I 
derlich, die wohl kaum exlstiren. 



Es mag derzeit gerechtfertigt gewesen sein, die Stossrer- 
bindnng einzig und allein nach ihrer Tragfähigkeit zu untersuchen. 
Nachdem die letztere heute iu hinreichendem Maassc erlangt Ut, 
stellt sich die Aufgabe einen möglichst sanften Ueberg&ng des 
Rades von einem Scbienenende auf das andere durch die Lasehen- 
verbindung borzustellen. Hierfür ist es nöthig die Beanspruchung 
der Laschen an der Uebergangsstelle und zwar in dem 
Moment des Ueberganges eines Rades zu untersuchen; 
während die Beanspruchung an den übrigen 8tellen für diesen 
Zeitmoment und alle sonstigen Beanspruchungen anderer Zeit- 
momente erst in zweiter Linie zu berücksichtigen sind. 

Aus diesen Gesichtspunkten , welche von denjenigen IL 
Schnrldt's wesentlich verschieden sind, ist der im Obigen dar- 
gelegte Vorschlag hervorgegangen. 

Da das hierfür erforderliche Arrangement der Schwellen- 
lage gegenüber der jetzigen Anordnung absolut keine Mehrkosten 
erfordert, während es scheinbar so ausserordentliche Vortheile 
bietet, so glaubt der Unterzeichnete allen Verwaltungen die Ver- 
legung einiger Probestrecken mit excentrischem schwebenden 
Stoss anempfehlen zu dürfen. Vergleichende Vereucho mit dem 
01 au ss 'sehen Gleisindicator und dem Holzt’schen Dynamo- 
meter werden es bald erkennen lassen, ob der praeüsebe Erfolg 
den Erwartungen entspricht, welche man der Theorie nach auf- 
zustellen geneigt sein möchte.*) 

Berlin, im Juni 1876. 



Bericht ober die Fortschritte des Eisenbahnwesens. 
Bahnoberban. 



Oeiterreieber's eiserner Quersthwellen-Oberbau. 

Der Ingenieur und Betriebsleiter der Lemberg-Czernowitz- 
Jaasy Eisenbahn Carl Oesterreicher schlägt den nachstehend 
beschriebenen eisernen Querschwellen-Oberbau vor, um die alten 
ausrangirten und zum Befahren nicht mehr verwendbaren Schie- 
nen — welche sich bei allen etwa zehn Jahre bestehenden Eisen- 
bahnen in grossen Massen ansammeln und deren Abgabe an die 
Eisenwerke, wegen der jetzt herrschenden andauernden Calami- 
täten in der Eisenindustrie, nicht thunlich ist, da jedes Hütten- 
werk Ueberfluss an Rohmaterial, aber keinen Absatz für das- 
selbe hat — unverändert in grösseren Mengen sehr geeignet 
benutzen zu können. 

Die Höhe der 7” langen normalen Fahrschiene beträgt 
120*™. die Dicke des Stegs 12®®, die Breite des Kopfes 57®®, 
die Breite des Fusses 110“®. Diese Fohrschieno liegt auf 8 
Querträgern, die Entfernung der ersten zwei Querträgern vom 
Schienenslosse soll 231““ betragen; von diesem sollen die 
nächsten Querträger je 89 ß““ entfernt sein und der übrig 
bleibende Sehienentheil noch durch 4 Querträger in je 950““ 
Entfernung unterstützt werden. 



Die Querträger sollen aus altem Schienenmaterial gewonnen 
und deren Länge 1“,896 betragen, falls alte 18' lange Schienen 
in 3 Tbeilc zerhauen werden; der Querträger selbst ist dahrr 
eine einfache 23pfündige alte Eisenschiene, deren Höhe (beiden 
Profil der Lemberg-Czernowitzer Eisenbahn) = 107®“, die Dicke 
j des Steges — 21®“, die Breite des Kopfes = 57®“ and die 
Breite des Fusses = 112®“ ist. Bei 15' langen Schienen 
können dieso Querträger 2“, 37 Länge erhalten. 

Die Befestigung der Fahrschiene an den Querträgern ge- 
schieht wie nebenstehende Fig. 28 und 29 erläutern durch zwei 
1 - oder winkelförmige Laschen aa aus Walzeisen au jedem 
Stützpunkte und durch drei Stück horizontale Schrauben. Diese 
Winkel- oder ^ förmige Laschen sollen an dem einen Ende an 
den Verticalrippen eingosigt und wie bei b b zu ersehen äst, 
senkrecht abgebogen werden, um dem Seitenschub im Scbotter- 
bett besseren Widerstand leisten zu können. Ihre Breite betrSgt 
am Kopf 76*/ a ®® , am Fass 161 Va""» ihn Höhe 96“, ihre 
Länge 500“®, und ihre geringste Dicke 10““. Statt der 
~~I förmigen Laschen können auch einfachere Winkellaschen ver- 
wendet werden und zwar mit einer am Kopfe WD/j"“ breiten 



•j Ein vorläufiger Versuch mit einem Clausa 'sehen Gleisindicator auf obiger 1 Kilometer langer Strecke der Berlin-Anhalter Bahn 
hat dem Anschein nach ein günstiges Resultat geliefert und stehen weitere Versuche demnächst in Aussicht. Anmerk, der Ked. 
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Winkelplatte , während der Winkel am Fass wegflült. Diese 
abweichende Construction dürfte aber wenigpr zu empfehlen sein, 
da diese Winkellaschen ihre Auflagerfläche unmittelbar an der 
Oberfläche der Schotterbettuog erhalten und wegen ungenügendem 
Eingreifen m die Bettung nicht gehörig festliegen werden. 

Fig. 28. 

A 



j Schnitt nach C — D, 




lt 



Fig. 29. 



C 

| 

j JJLngensehnict nach A — B, 




An jedem Stützpunkte ist eine der Neigung der Schiene 
entsprechende gewalzte Unterla^splatte c ton ISO““ Breite, 
210““ Länge und der kleinsten Dicke ton 7®® befestigt. 

Die Befestigung der Fabrschäene auf den förmigen Laschen 
der Querträger erfolgt mittelst winkelförmiger Auflagerschuhe 
(Deckplättchen) d, d von 10““ Stärke und 4 verticaler Schrauben 
ton 21““ Spindeldicke, welche gleichzeitig durch die Unterlags- 
platten und die oberen Rippen der förmigen Laschen hindurch- 
treten. Sämmtlicbe Schrauben sind mit Arretirungsplättchen 
eigner Art versehen, zu w elchem Zwecke auch die Deckplättchen 
d mit einem nach oben gerichteten 3®“ hohen Rande ver- 
sehen sind. 

Die Längenverschiebung der Fahrscbiene soll durch ent- 
sprechende Winkel an der Aussenlasche, welche bei dem schwe- 
benden 8to»s zwischen den Deckplättchen dd ausgehauen sind, 
verhindert werden. 

Da dieser Oberbau eine genügende Anflagerfläche bietet 
(dieselbe beträgt für 2 Platten und Schienen an der ungünstig- 
sten Stelle pro laufenden Meter Gleis mindestens 0,5050“; am 
Schienenstosse aber, selbst der schwächsten Stelle, O,960 11 “); 
die Spurweite und Neigung der Fahrscbiene unverrückbar ist, 
daher die Lage in der Bettung ungleich sicherer als bei höl- 

Orgaa ihr diu Po/tBebritUi de» E i**> s, u w e*c nt, Man« Folg«. XIII. Baad. ft. Mi 



zernen Querschwellen sein muss, auch das Regulireu des Gleises 
(Ausrichten und Unterstopfen) sowie die Entwässerung ebenso 
gut als bei Ilolzachwcllen erfolgen kann, so verdient diese oder 
eine ähnliche Construction, welche eine geeignete Verwendung 
des alten Schiencnroatorials möglich macht und auf die Dauer 
jedenfalls billiger als mit hölzernen Querachwellen kommt alle 
Beachtung der Bahnverwaltungen. 

Hr. Oosterreichor berechnet die Anschaffungskosten 
für 1000 lauf. Meter Gleise nach seinem System (ohne Fahr- 
schienen und Schotter) und bei schwebendem Stosse im Maxi- 
mum auf 12,000 fl. Ö5t. W, und sollen dieselben nach 40 Jah- 
ren dorch die 4 malige Erneuerung der eichenen Querschwelleu 
und deren Kosten bei der Schwellenauswechslung mehr als auf- 
gewogen werden. 

Unserer Ansicht nach lässt sich dieses System noch be- 
deutend einfacher und billiger einrichten, sowie in manchen 
Stücken noch verbessern. So kann namentlich die Unterlags- 
platte zur Herstellung der Schienenneigung ganz entbehrt werden, 
wenn man die atten Schienen für die Querträger in der Mitte 
entsprechend aufbiegt, ferner kann die Breite der obern Schenkel 
der 1 förmigen Laschen von 76*/j"“ ganz gut auf GO““ re- 
ducirt werden. Ebenso dürfte es sich empfehlen, den unteren 
Schenkel wie in Fig. 29 punktirt angedeutet, schräg nach unten 
gebogen nnd mit einem winkelförmigen Rande auszuwalzen, wo- 
durch die Herstellung erleichtert und ein tieferes Eingreifen 
’in die Bettung, sowie ein besseres Unterstopfen ermöglicht wird. 

(Nach Zeitschr. des österr. Ingenieur- und 
Arcliitecten- Vereins 1876, S. 133.) 

Oberbau der Fest in io? Eisen bahn. 

(Hierzu Fig. 7 und 8 auf Taf. J. 

Die im Jahre 1832 conces&ionirte und anfänglich für 
Pferdebetrieb eingerichtete Festioiog-Eisenbahn wurde 1863 für 
den Personenverkehr eröffnet und seit dieser Zeit mit Locomo- 
tiven befahren. Die Spurweite beträgt nur 090®“ (= V 117t - 
engl.); 'die Bahn beginnt im Hafen von Portraadoo, indem sie 
auf einem 820® langen Damm einen Meeresarm überschreitet, 
stellt sie die Verbindung mit den wichtigen Schieferbrüchen im 
Festiniogthalc in North- Wales her und hat eine Totallüngo von 
21,3 Kilometer. In der Nähe der Schieferbrücho theilt sich die 
Liuie in verschiedene Zweige, welche säiumtlieh aus geneigten 
Ebenen mit Steigungen von 20 bis 130%ot bestehen. Auf diesen 
geneigten Ebenen geschieht der Betrieb mittelst Drahtseilen, die 
am oberen Ende der Bahn über eine Rolle laufen, so dass die 
beladenen Wagen hinunterfahren, während die leeren hinaufgehen. 
Auch auf der mit Locomotiven befahrenen Hauptlinio ist die 
Steigung eine nunn (erbrochene nnd beträgt auf der ganzen 
Länge im Mittel 10,87®/oo , das Maximum ist 12,’528®/ O0 und 
das Minimum 5,376%o mit Ausnahme des erwähnten Hafen- 
dammes, welcher fast horizontal ist, während auf Zweiglinien, 
welche nur für Güterverkehr bestimmt sind, Maximalsteigungen 
von 16,48 %o Vorkommen. 

Die Bahnlinie durchzieht eine wilde romantische Gegend ; 
die Tiefe des grössten Einschnittes beträgt 8®, 25 und die Breite 
desselben nur 2®, 4 ; die vielfach in scharfen Cnrven vorkommen- 
i ist«. 33 
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den Damme sind oben nur 3 ,u breit, die Böschung betrügt meist 
1:6 und der bedeutendste Damm ist 18™ hoch; die meisten 
Dämme sind ga nz aus Stein oder durch Futtennauern mit Erd- 
flillung hergestellt. Die Bahn durchzieht 2 Tunnels von 55 und 
004® Länge. 

Die zahlreichen fast in einer ununterbrochenen Reihenfolge 
sich folgenden Gurren haben meist 140 und 100“ Radius; die 
schärfst« Curre, welche beinahe einen Halbkreis bildet, bat nur 
35®, 20 Radius; ausserdem kommen solche von 45, 50, 60, 80 
und 100® Radius vor. Die Corven sind sfimmtlich parabolisch 
gemacht, wodurch sie im Scheitel Schürfer, dagegen ist der 
Uebergang in die gerade Linie ein sehr allmählicher und das 
Ein- und Ausfahren wird bedeutend erleichtert. 

Die Brücken sind mit Ausnahme einer Blechträgerbrücko 
sümmtlich gewölbt; ausserdem kommen mehrere eiserne Fuss- 
güngerstege über der Bahn vor. 

Die Schienen hatten anfänglich einen T-förmigen Quer- 
schnitt ohne Fussflantsche und wogen pro lauf. Meter nur- 7,94 



Kilogrm., später wurden sie durch solche von 14,88 Kilogrm. 
pro Meter von ähnlichem Querschnitt ersetzt; dieselben waren 
5y a — -6™ lang. Vor einigen Jahren wurden auch diese entfernt 
und durch Doppel kopfschienen, welche von gusseisernen Stöhlen 
getragen werden, ersetzt. Dieselben wiegen 24,14 Kilogrm. pro lanf. 
Meter und werden am schwebenden Stosse, wie die Fig. 7 and 8 aaf 
Tat J erläutert, mittelst Feder-Laschen nach D e r i n g ’s System 
verbunden. Ausserdem liegen unter den Stossscbwelleu noch 
kurze Langschwellen, welche mit den Querschwelleu verschraubt 
sind und auf solche Weise einen Rahmen bilden, welcher die 
Schienenverbindung steifer macht und unterstützt. 

Die Querschwellen liaben eine Länge von 1®,37 eine Breite 
von 0®,23, eine Höhe von 0®,115 und die Entfernung dersel- 
ben beträgt 0 M ,92, sowie an deu Stössen 0®,61. ln den schärf- 
sten Corven ist die iuaserste Schiene um 76®“ überhöht. Die 
Länge der Ausweichegleise in den Bahnhöfen betrügt 180 bis 
360“ und die Entfernung der Gleise 1“,37 — 1“,83. 

(Auszug aus Spooner'a «Narrow Gauge Railway».) 



Bahnhofseinrichtun gen. 



Der linhaa des Bahnhofes in Hannover. 

Am 15. Mai er. ist der provisorische Bahnhof der Hanno- 
verschen Stnatsbahn zu Hannover eröffnet und der bisherige 
Peraonen-Bahnhof geschlossen worden. 

Die Lage des ersteren ist ca. 2 Kilom. von der Mitte der 
Stadt entfernt, im Osten derselben direct neben dem Hannover- 
Altenbekcner Localbahnhofe, mit diesem durch Niveauübergang 
unmittelbar verbunden. 

Der provisorische Bahnhof ist angelegt, um den Umbau 
uud die Höherlegung des alten Bahnhofes vornehmen zu können. 
Der bisherige alte Bahnhof datirt aus den Anfängen des Eisen- 
bahnbanes in Deutschland, nllmlich aus den Jahren 1842/43 und 
wurde derzeit ausserhalb der Stadt Hannover angelegt. Durch 
den raschen Aufschwung der Stadt, namentlich durch die Er- 
bauung des im Norden der Stadt liegenden Stadt t heiles ist der 
Bahnbof allmählich vollständig in die Stadt hineingezogen worden 
nnd sind dadurch grosse Unzaträglichkeiten, sowohl für den 
Strassen- als für den Bahnverkehr erwachsen. 

Da Bahnhof- und Strassenterrain in gleicher Höhenlage sich 
befinden, so kann die Verbindung beider Stadthälften nur durch 
Niveauübergänge geschehen, deren Schliessung jedesmal eine er- 
hebliche Verkehrsstockung im Gefolge hat. Augenblicklich ver- 
mitteln 13 Niveauübergänge auf dio nur kurze Strecke von 
2.500 Meter den Verkehr über die Bahn. 

Schon 'seit längerer Zeit war daher Seitens der Eisenbahn- 
Verwaltung der Plan gefasst , einen Umbau des Bahnhofes vor- 
zunehmen. 

Projecte wurden in mehrfacher Hinsicht bearbeitet und von 
diesen das im Nachstehenden näher skizrirte an der Stelle des 
jetzigen alten Bahnhofs gedachte Umban-Project zur Ausführung 
bestimmt. 

Der alte Bahnhof bestand aus: 



1) dem Personenbahnhof, am Ernst- August- Platze liegend, zu- 
gleich die Werkstätten enthaltend; 

2) dem Güterbalinhofe auf dem Packhofe; 

3) dem Productenbnlinhofe auf dem Hagen- und Postkampe; 

4) dem ltangirhahnhofe auf der sogenannten Strangriede io 

der Nähe des Dorfes Uainholz. 

(Eine Skizze dieser Situation befindet sich in der Zeitschrift 
des Hannoverschen Architectcn- .und Ingenieur-Vereins XVU1. 
Jahrgang 1872, Seite 187). 

Vom Personenbahnhöfe ausgehend schli essen sich diese ein- 
zelnen Theile nach Westen zu in der Reihenfolge an einander 
an, dass zuerst der Gütcrbabuhof, dann der Prodnctenbabnhof 
und darauf der Rangirbuhnbof folgt. 

Der Güterbahnhof liegt südlich der Fahrgleise, wihrpnd 
Producten- und ltangirbahnhof auf beiden Seiten derselben sfck 
befinden. 

Der Bahnhof Hannover ist Durchgangsstation und zwar 
kreuzt sich daselbst die von Osten nach Westen gehende Linie 
Berlin -Colo mit der von Süden nach Norden führenden Lime 
Frankfurt a. M. -Hamburg. Wird angenommen, dass der letztere 
Verkehr in künftigen Zeiten durch eine direct« Linie Hannover- 
Walsrode- Ham bürg vermittelt wird, so treten ffie Linien Hanno- 
ver-U elz en- Harburg und Hannover-Bremen als selbstständige 
Seitenrouten zu den vorbezeichneten beiden Hauptrouten hinzu. 

Ausser den erwähnten Linien kommt für das Neobas* 
project noch die Hannover- Altenbekener Bahn in Betracht, di« 
bis jetzt nar eiuen Local babnhof an der Ostseite der Stadt be- 
sitzt, demnächst aber in den Centralbahnhof mit eiogefdbrt 
| werden soll. 

Der leitende Gedanke bei Aufstellung des Unbauprojectrs 
| war der, Niveaukreuzungen der Bahnen unter sich, so wie sich 
I mit den Strasseuzügen der Stadt zu vermeiden. 
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Es soll daher, durch Terrairtverbältnisse bedingt, die Frank- 
fort-Hambarger Linie (in der projectirten directen Trace über 
Walsrode) westlich des Personenbahnhofs über die Linie Rerlin- 
Cöln hinweggefübrt und der Bahnhof selbst so hoch angelegt 
werden, dass eine Unterführung der sflmmtlichen Strassen sich 
ermöglichen lasst. Znr Unterführung der Strassen hat sich eine 
Aufhöhnng des jetzigen Bahnplonums nm ca. 4 m als nttthig 
erwiesen. 

Die hohe Lage beschrankt sich jedoch nur auf den Per- 
sonenbahnhof ; Güter- und Productenbabnhof werden dagegen in 
Terrainhöhe gelegt , da dieselben so aitnirt sind , dass irgend 
frequente Strassenzüge nicht tangirt werden. 

Personen- und Eilgntslation wird an der Stelle des bis- [ 
hcrigen Bahnhofs am Ernst-August-Platze belassen . der Gttter- 
nnd Prodnctenbahnhof dagegen etwas nach Westen hin ver- j 
schoben. 

Die Werkstättenanlage in der Stadt wird gänzlich aufge- > 
geben und nordwestlich vom Rangirbahnhofe , hinter dem Dorfe \ 
Berrenhausen eine Central-Werkstätten-Anlago mit Arbeiter- 
Colonie, die bereits erheblich weit im Ban vorgeschritten ist, 
in directer Verbindnng mit dem Rangirbahnhofe Hainholz vor- 
gesehen. 

Bei den Personengleisen der Strecke Hannorer-Wnnstorf 
(Hanptroaten Hannover-Minden und Hannover- Bremen) wird eine | 
ausgedehntere Correctur noch aus dem Gründe vorgenommen, 
um dieselben ans ihrer gegenwärtigen I*&ge inmitten des Rangir- 
bahnhofe Hainholz zn entfernen nnd unabhängig von dem Rangir- 
verkebre daselbst an der Nordseite des Rangirbahnhofe entlang 
za führen. Die qu. Personengleise behalten deshalb noch auf 
eine längere Strecke ausserhalb des engeren Stadtgebiete» die 
erhöhte Lage bei und haben ausser mehrfachen Wegennter- j 
fübrungen an Gleisen noch die für die directe Bahn Hannover- ; 
Hamburg projectirten, jedoch vorläufig noch nicht znr Aus- 
führung kommenden 2 Gütergleise, sowie die noch weiter west- j 
lieh gelegenen Yerhindungsgleise mit dem neuen Werkstätten- | 
balmhofe zu übersetzen. 

Die Ausdehnung der erforderlichen Gleisumbaoten ergiebt 
sich aus der nachfolgenden Zusammenstellung. 

Die Rampenauslüufe der zu erhöhenden Bahnstrecken in 
das alte Bnhnniveau lipgen : 

a) in der Richtung nach Berlin um 2,400™, 

b) in der Richtung nach Minden nm 5,500 m , 

c) in der Richtung nach Cassel um 2,700 ra , 

d) in der Richtung nach Hamburg (der projectirten directen 
Linie) um ca. 3000“ von der Mitte des Personenbahnhofs 
entfernt. 

Die neue P ersonenstation wird durch ein am Ernst- 
August-Platze stehendes Empfangs-Gebäude von 170™ Länge 
Büdlich begrenzt. 

Die gesammten Expedition*- und Warteräume liegen in der | 
Höhe des Ernst- August-Platzes , also um ca. 4® unter dem i 
künftigen Schienenniveau. 3 Tunnels von 7 resp. 2X3™ Weite 
führen unter den Gleisen zu breiten Treppen, die mit den Per- 
rons communiciren. 

Das Gepäck wird dnreh Gepäcktunnels, deren Weite 3®, 5 
beträgt, mittelst hydraulischer Hebevorrichtungen auf besonders 



zu diesem Zwecke angelegte schmälere Gepäckperrons gehoben, 
um von hier aus, ohne Berührung mit dem Publikum, direct 
in die Wagen verladen zu werden. 

Der Personenbahnhof erhält im Ganzen 10 durchgehende 
Gleise von denen das nördlichste für die bis Wunstorf dleCöln- 
Hanno ver 'sehen Gleise benutzende Route nach Bremen be- 
stimmt ist. Dann folgen die Cöln-Berliner Gleise, darauf 
die 2 Gütergleise, ein Passagiergleis, die Frankfurt- Har- 
burg er Gleise nnd schliesslich 2 Hannover-Altenbekener Gleise. 
Die Ueberdecknng der Gleise geschieht durch 2 jo 37“, 125 
Spannweite haltende eiserne Hallen. 

Der Güterbahuhof enthält ein 200“ langes hufeisenförmiges 
Gebäude, dessen Langseiten für An- resp. Abfuhr der Güter 
bestimmt sind nnd dessen Kopfseite durch das Expeditionsge- 
bäude gebildet ist. 

Zwischen den beiden Langseiten befinden sich 8 Gleis«*, 
von denen die beiden äusseren durch die Schuppen überdeckt 
werden und znm Ent- resp. Beladen der Wagen bestimmt sind. 

Die übrigen 6 nicht überdeckten Gleise dienen znr Auf- 
stellung der nach bestimmten Richtungen gehenden Wagen , so 
dass im Schoppen selbst ein Rangiron sofort stattfinden kann. 
Zur Ausführung dieser Manipulationen sind sämmtliche Gleise 
durch Drehscheibenreihen und Schiebebühnen verbunden. 

Der Prodnctenbahnhof ist in der Weise projectirt, dass 
Gruppen von kurzen Doppelgleisen gebildet sind, die für sich 
je ein Zuführungsgleis besitzen. 

Was die Ausführung des Umbaues des Bahnhofs anbelangt, 
so ist zu bemerken, dass der alte Bahnhof als Personenbahnhof 
vollständig geschlossen ist. Nur Locomotivschuppen , Werk- 
stätten und Güterschuppen einschliesslich des Prodnctenhahnhofs 
müssen an der jetzigen Stelle noch verbleiben, bis die Anlagen 
des neuen Werkstätten bahnhofe , sowie des Güter- und Pro- 
dnetenbahnbofs fertig gestellt sein werden. 

Der Neubau ist hiernach trotz der voraofgegangenen Er- 
richtung einer provisorischen Personenstation ausserhalb der 
Stadt, iusofern sehr beschränkt und mit Schwierigkeiten ver- 
bunden, als zur Aufrechterhaltung des Betriebes 3 tiefliegende 
Gleise durch das Umbauterrain in der ganzen Ausdehnung des 
Stadtgebietes geführt werden müssen, welcher die verschiedenen 
noch im Betriebe befindlichen vorbczeichneten Anlagen theil? auf 
der Nordseite, theils auf der Südseite ansebüessen müssen; es 
werden namentlich Ueberkreuzungen der Bau- uud Betriebs- 
strecken erforderlich. 

Die Wiederverlegung des Personen Verkehres in die neue 
Personenstation soll im Jahre 1879 erfolgen. Ein weiteres Bau- 
jahr wird alsdann noch erforderlich sein, um den Neubau an 
denjenigen Stellen zu scliliesaen, welche inzwischen für die tief- 
liegenden Betriebsgleise reservirt bleiben müssen. 

(Zeitnag des Vereins deutscher Eisenbahn- 
Verwaltungen 1876, S. 919.) 



EinrGhrang des elektrischen Liebt« auf dem Nordbahnbefe 
in Paris. 

Auf S. 165 des Organs brachten wir die Notiz, dass die 
Nordbahn in Paris zur Beleuchtung des Warte- und Gepäck- 

33* 
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Males das elektrische Licht versuchsweise benutze. Nach einer Persueahalle li den Ceitralbabahefe sa Ke«-tark. 

neuesten Mittheilung der -Revue industr.. hat diese Bahn-Ge- Nach dem ScienUfic-American 1875, p. 399 ist die für 

Seilschaft mit Racksicht auf die guten Resultate definitiv bc- die New-York-Hudeon- River- , die New-York-Harlem- und die 
schlossen , nicht allein in den GepJckrdumen , wo nur zeitweise New-Haven-Eisenhahn bestimmte Personenhalle 199" lang und 
Dienst ist, sondern auch auf den Verladungs-Quais des Güter- B1 » breit. Das Dach wird von 32 halbkreisförmig gekrümmten 
Bahnhofes von La Oliapelle statt des Gases elektrisches I.icht Fachwerkträgern unterstützt, welche 6“, 20 Abstand hsbeo. 
zu benutzen, um dadurch die Nachtarbeiten zu erleichtern. Lter Kdmpfer liegt 6", 10, der höchste Punkt des Daches 28", «5 

Drei Gramme'sche Maschinen in einer Starke von je 100 über Schienenoberkante. Die Beleuchtung der llalle erfolgt 
Carcel-Lampen sind zu diesem Zwecke aufgestellt nnd die be- c l orc b einen im Scheitel des Bogens angebrachten mit Glas ein- 
ständig in der Praiis dieses Beleuchtungs-Modea beobachteten gedeckten Streifen, sowie durch zwei andere verglaste Strafen, 
Resultate berechtigten zu dem Gedanken, dass dem Beispiele der welche etwa in der Mitte zwischen Kämpfer und 8cbeltel an- 
Nordbahn bald andere folgen werden. gebracht sind. Unsere Quelle enthält perspective Ansicht d« 

(Orothe‘8 polyt. Zeitung 1876, 8. 385). | Halle. A. v. 0. 



Maschinen- nnd Wagenwesen. 



Iltdranlfscbe Ueantlv-Wlade. 

(Hierzu Fig. 11-15 auf Taf. XVIII.) 

In der Fabrikation von Maschinen grossen Gewichts ver- 
anlasst bekanntlich die Bewegung und Handhabung der schweren 
Maschinenteile und der Maschinen selbst nicht unbedeutende 
Kosten, und jede Erleichterung dieser Bewegung ist mit einer 
Kosteners|>arni&s verbanden. Wir theilon deshalb hier die Zeich- 
nnng einer hydraulischen Maschine mit, welche in der Iliokley'- 
sehen Ixwomotivfabrik in Boston, beim Bau von Locomotiven, 
mit Erfolg angewandt wird und deren Constructeur der Direktor 
jener Fabrik, Mr. Frank I). Child, ist. 

Bio Maschine besteht ans einem hydraulischen Apparat von 
Cylinder und Kolben , welcher auf einem Wagen ruht und auf 
einem oberhalb des Montirraams angebrachten Schienengleise 
bewegt werden kann. Der Kolben von 5 Zoll Durchmesser und 
40 Zoll Hub arbeitet in dem oberen Theile des starken guss- 
eisernen Cylinders. Der Kopf des Kolbens ist mit dem Quer- 
eisen A (Fig. 11 und 12) verbunden, an welchen die an 2 
gegenüberliegenden Seiten des Cylinders befindlichen Stangen 
B B befestigt sind. Di<su Stangen reichen bis unterhalb des 
Schicnengleises in den Montirraum und sind an ihrem unteren Ende 
durch das eine Kette haltende Quereisen C miteinander verbunden. 

Die hydraulischen Pumpen D D sind an dem Cylinder be- 
festigt und werden durch einen Hebel E , der durch eingesetzte 
Holzarme verlängert werden kann, in Thtttigkeit gesetzt. Fig. 14 
und 15 der Zeichnung stellt die Pumpen im vergrösaerten 
Massstab dar. 

Der mit T bezeichnte , unterhalb der Pumpen befindliche 
Behftlter dient zur Aufnahme des erforderlichen Speiaewasscrs. 
Auch enthält der Apparat ein Manometer und ein durch Gummi- 
schlaug hergestelltes Sprachrohr, zur Verständigung der im Mon- 
tirraum beschäftigten Arbeiter mit dem den Apparat bedienen- 
den Personal. Br. R. 

(The RaJlroad Ga/ettte, 30. Juni 1876.) 

Loronotiv-he»sel and Frnerkisln aas Stahl. 

W ie schon gegenwärtig der unbedingte Vorzug der Stahl- 
schienen vor Eisenbahnschienen aus Eisen ein allgemein aner- 



kannter ist, so dürfte auch die allgemeinere Anwendung des 
Stahls für Locomotiv-Keseel und Feuerkästen nur noch eia» 
Frage der Zeit sein , die zum grossen Theil abhängig ist von 
der richtigen Auswahl nnd geeigneter Behandlung des Stahls 
zu dem jedesmaligen besonderen Zweck. Hierdurch and durch 
Beobachtung einiger anderer Umstände wird es ohne Zweifel 
\ auch gelingen, haltbare Feuerkästen aus Stahl für mit Coke* 
geheizte Locomotive herzustellen. 

Die grösste Aufmerksamkeit wurde diesem Gegenstände bis* 

I lang von den Amerikanischen Maschinen-Ingenieuren gewidmet, 

I nnd indem Letztere zugleich die ausgedehnteste Anwendung vun 
j Stahl für genannte Zwecke gemacht haben, ist deren Erfahrung 
darüber anch für Deutschland von weittragender Bedeutung. 

Die Association der Amerikanischen Maschinen* Ingenieure 
| hatte in ihrem letzten jährlichen Meeting eine Comroisdon mit 
[ eingehender Untersuchung dieses Gegenstandes beauftragt, und 
dem gutachtlichen Berichte jener Commission entnehmen wir die 
folgenden interessanten Mitteilungen. 

Die Cniiimission hatte, für den Zweck ihrer Berichterstattung, 
die Eisenbahn-Maschinen-Verwaltungen, deren Vorstände zuglwch 
Mitglieder der Association sind, um Mittheilung ihrer Erfahrungen, 
betreffs des von ihnen zu Locomotiv-Kesseln und Feuerkästen 
verwandten Materials, ersucht, aber nur teilweise Erfüllung 
ihres Ersuchens gefunden. Von jenen Vorständen, deren Zahl 
etwa 200 beträgt, waren nur 19 dem Ersuchen nachgekomntm. 
Diese 19 Verwaltungen haben in Summa 1690 mit Steinkohlen 
geheizte Locomotiven in Benutzung. 

In Bezug auf Locomotiv-Kesscl giebt der kläaff# 
Theil jener Verwaltungen — 602 Locomotiven repr&sentirend — 
der Anwendung von eisernen Kesseln den Vorzug, während der 
andere, 1088 Locomotiven vertretende Theil, Kessel aus Stahl- 
blech für die bessern hält. 

Aus vorliegendem Gutachten geht hervor, dass diejenigen 
Eisenbahnen, welche ausschliesslich, oder doch vorzugsweise Stahl* 
keatel verwenden, sich ganz entschieden zu Gunsten des Stahls 
aussprechen ; die Prüfung*- Commission hält jedoch die gemachten 
Erfahrungen noch nicht für ausreichend, um ein entschiedenes 
Unheil fällen zu können, obwohl sie die folgenden Vortbett« 
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des Stahls vor Eisen, nämlich dio grossere Festigkeit und ge- 
ringere Gefahr der Stahlbleche vor Verletzungen beiin Biegen 
and ihrer sonstigen Verarbeitung zu Kesseln, anerkannt, auch 
hervorbebt. dass die Herstellungskosten eines Stahlkes&els nicht 
grösser sind, als die eines Kessels aus Eisenblech and dass die 
for einen Kesse) erforderlichen Stahlbleche nur 1 — 200 Dollars 
tbeurer sind als Eisenbleche. Die Commission folgert dann 
richtig, dass, wenn Stahl grössere Festigkeit und ebensoviel oder 
Doch mehr Geschmeidigkeit besitzt als Eisen, auch die daraus 
angefertigten Kessel, unter sonst gleichen Verhältnissen, stärker 
and sicherer sein müssen als eiserne Kessel und dass der geringe 
Kosten-Unterschied von 1 — 200 Dollars dabei kaum berücksich- 
tigt werden darf. Indem es ferner von wesentlichster Wichtigkeit 
ist. dass Dampfkessel stets eine, für ihren Druck reichlich aus- 
reichende Festigkeit haben, so empfiehlt die Commission den 
Stahlblechen für Kessel dieselbe Stärke zu geben, welche man 
den Eisenblechen für Kessel von gleichem Drucke erfahmugs- 
rnissig giebt. 

Zur Prüfung des für Feuerkfisten tauglichsten Materials 
worden ebenfalls die mit obigen 1690 Locomotiven gemachten 
Erfahrungen benutzt. 1272 derselben sind mit Fenerkästen ans 
Stahl versehen, 398 mit Fenerkästen aus Eisen und 30 mit 
solchen aus Kupfer. Von genannten 1272 Locomotiven mit 
Feuerkästen aus Stahl werden 232 mit Anthracit und 1040 mit 
bituminöser Kohle geheizt. 

Sümmtliche Vorstände jener Verwaltungen, mit nur einer 
einzigen Ausnahme, haben sich so entschieden zu Gunsten der 
Anwendung von Stahl ausgesprochen, dass auch die Commission 
die Ueberzeugung erlangt hat, dass Stahl das beste Material für 
Fenerkästen ist; es werden deshalb auch in dem Berichte die 
Eigenschaften von Stahl, Eisen und Kupfer nicht weiter mit 
einander verglichen, sondern nur die mit Stahl gemachten Er- 
fahrungen mitgetheilt. 

Stahl mit geringerem Kohlenstoffgehalt, welcher fast aus- 
schliosslicb für Steinkohlen brennende Locomotiven angewandt 
wird, scheint allen daran zn stellenden Anforderungen zu ge- 
nügen ; allerdings muss hierbei bemerkt werden, dass Stahl eine 
Neigung besitzt, zu reissen, namentlich in den grossen Seiten- 
platten der Fenerkästen. Diese Neigung hat indess Eisen in 
gleichem, wenn nicht noch höherem Grade; ausserdem ist ja 
Elsen niemals vollkommen homogen and leidet immer mehr oder 
weniger an mangelhafter Schweissnng und ihren Folgen. 

Jene Neigung des Stahls, Risse zu bekommen, hat sich 
noch bei jeder bis jetzt angewandten Sorte Stahl, sowohl bei 
dem durch den Siemens-Mart in -Process hergestellten, als 
auch bei Tiegelstahl, gezeigt und nicht ein Stahlfabrikant von 
allen den verschiedenen, welche jene der Begutachtung unter- 
zogenen Feuerküßten lieferten, haben Stahl ohne deu genannten 
Fehler hergestellt. 

Die Commission hat es sich deshalb zur Aufgabe gestellt, 
namentlich die Ursachen der, scheinbar ohne Veranlassung, an 
den Seitonplatten der Fenerkästen zuweilen erfolgenden Risse zu 
erforschen. 

Jene Anthracit brennenden Locomotiven haben meistens 
lange und flache Feuerkästen, von 7 — 9 Fuss Länge, und die 
dabei vorgekommenen Risse beschränken sieb, nach der vor- 



liegenden Berichterstattung, in dem Zeitraum von 2 Jahren auf 
einen einzigen Risa, wobei allerdings bemerkt werden muss, dass 
die Verwaltung der Central-Eisenbabn in New-Yersey, in ihrem 
Gutachten, wohl von gerissenen Platten spricht, aber nicht deren 
Anzahl nennt. 

Die oben erwähnten 1040 Locomotiven, welche bituminöse 
Steinkohlen als Brennmaterial benutzen und verhältnissmäsaig 
tiefe Fouerküsten haben, nämlich 5' bis 5' 6" lang und 4' 6" 
bis 5' von der Kopfplatte bis zum Rost messend, haben angeb- 
lich 125 gerissene Platten, während der letzten 2 Jahre, gehabt; 
diese 125 Platten bestanden in 121 Seitenplatten, 3 Frontplatten 
und einer Röhrenplatte. Es wird auch berichtet, dass in 118 
jener Platten Risse nabe der verticalen Mittellinie vorkamen, und 
dass diese Risse fast ausnahmsweise eine verticale Richtung batten ; 
nur einzelne Risse batten eine theilweise mehr oder weniger 
diagonale Richtung angenommen. 

Alle diese Risse aber hatten ihren Anfang an einem der 
in den Blechen befindlichen zur Aufnahme von Schrauben oder 
Stehbolzen dienenden Löcher nnd befinden sich 6 — 12 Zoll über 
dm Rost, ln einigen Fällen waren die Seitenplatten nahe der 
Thtirplatte gerissen ; der Riss nahm seinen Anfang etwa 6 Zoll 
über dem Rost am I,oche eines Stehbolzens nnd ging nach oben 
I und unten in einem Winkel von 30°. Von jenen 3 in den 
Frontplatten vorgekommenen Rissen begann der Riss in zwei 
Fällen an einem Schraubenloch der Feuerthar und dehnte sich 
diagonal 12 bis 14 Zoll nach unten ans. In keinem Berichte 
ist eines Risses io einem der Kopfplatten erwähnt, and der in 
einer Röhrenplatte vorgekommene Riss soll durch eine Ver- 
i Stopfung des Wasserraums unterhalb der Röhren veranlasst sein. 

Aus jenen Berichterstattungen geht hervor, dass Risse unter 
verschiedenen oder beinahe unter allen Umständen eintreten und 
nur dann nicht, wenn die Kessel unter Dampfdruck, mit Feuer 
auf dem Roste, sich befinden. In einigen Fällen erfolgten Risse, 
während die Kessel ausgewaschen wurden, in anderen hei ui Füllen 
des Kessels mit kAltem Wasser; Risse kommen ferner vor bei 
leerstehenden Kesseln; bei anderen, während ihrer Abkühlung 
und nachdem die Kessel beinahe kalt waren; auch treten Risse 
ein bei Kesseln, die schon mehrere Tage gestanden hatten oder 
während dieselben durch Verstemmung der Stehboizen oder durch 
eine andere Ursache eine Vibration erlitten. In einzelnen wenigen 
Fällen treten Risse ein kurz nach dem Anfeuern der Kessel 
und ehe die Dampfentwickelung begonnen hatte. 

Die zu lösenden Fragen sind hiernach die folgenden: 

Woher kommt es, dass die Seitenplatten der verhältniss- 
mü&'ig tiefen und grossen Feuerkästen unter den erwähnten Um- 
ständen reissen, während die langen and flachen Feuerkästen 
dieser Gefahr viel weniger aasgesetzt sind? 

W r arum erfolgen die Risse fast ausschliesslich in verticaler 
Richtung und in naher Entfernung von der verticalen Mittel- 
linie an dem Punkte, an welchem die Hitze gewöhnlich am 
grössten ist? 

Wie kommt es, dass einzelne Seitenplatten reissen, während 
andere, nnter den gleichen Umständen und der gleichen Behand- 
lung, es nicht thunV 

Und endlich, giebt es kein Mittel, welches jenen U ebelstand , 

! wenn nicht ganz, bo doch zum grossen Theil heben kann. 
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In der Absicht, jenes Mittel zu finden, bestrebte sich die 
Commission, zunächst die Ursache des Uebels zu finden und ver- 
suchte deshalb, die besonderen Umstände, unter welchen das i 
Heissen der Feuerkästen statifand, bei den betreffenden Maschinen- 
Verwaltangen zu erforschen. 

Aus den Berichten jener Verwaltungen ergiebt sich nun, 
dass eine sehr grosse Verschiedenheit in dem. auf den verschie- 
denen Bahnen, zum Sj»eiaen der Kessel angewandten Wasser 
•tattfindet, sowohl in Bezug auf die Reinheit des Wassers, als 
anch auf die Natur der in den Kesseln erfolgenden Niederschlage. 

So giebt das zum Speisen der Kessel auf den Lake »höre 
und Michigan Southern, Kansas Pacific, Kostern division der 
Terre haute nnd Indianapolis, Western division der Pitt&bnrgh, 
Fort Wnyne und Chicago, nnd Nothern division der Illinois 
Central Eisenbahnen verwandte Wasser auf den erhitzten Ober- 
flächen schweren und festen Kesselstein. Eine Analyse des Speise- 
wassers der Northern division der Illinois Centralbahn ergiebt, 
dass dasselbe 84 grains feste Masse per Gallon enthält. Pie 
hier genannten fünf Eisenbahnen haben 656 Stahl-Feuerkästen 
im Gebranch, von welchen, während der letzten 2 Jahre, 105 
Seitenplatten oder 8$ der Gesaromtzahl Seitenplatten gerissen 
waren. 

Jene Bahnen, welche bituminöse Steinkohlen als Brenn- 
material verwenden, and denen Speisewasser von besserer Qualität 
zur Disposition stellt, haben 380 Stahl- Fenerkästen im Gebrauch, 
von denen 16 Stück oder 2% zerborsten waren. 

Aus diesen Thatsachen scheint hervorzugehen, dass un- 
reines Kesselstein bildendes Wasser einen sehr be- 
deutenden Einfluss auf das Heissen der Seitenplatten ausgeübt hat. 

Ein kleiner Wosserraam scheint gleichfalls von Einfluss zu 
sein, indem derselbe in jenen Fällen, in denen das Reissen der 
Bleche eintrat, nur 3 Zoll betrug; nur in einzelnen wenigen 
Fällen war der Wasserraum ein grösserer. Die Bleche sind 
*/ 14 Zoll stark, mit Ausnahme derjenigen der Fort Warna und 
Illinois Central Bahnen, welche die Stärke von */| Zoll haben. 

Das auf der Lake shore und Michigan Southern Eisenbahn 
benutzte Speisewasser wird auf der Strecke, Seen, Flüssen und 
Tagewasser-Reservoiren entnommen und hält Kalk, Salz, Mag- 
nesia etc. in I/ösung, welche Restandtheile die Bildung von circa 
Vn Zoll dicken Kesselstein veranlasste. Diese Stärke des 
Kesselsteins ist zweifellos grösser, als die an den Seitenplatten 
gewöhnlich vorkommende and wird vermuthlich die Veranlassung 
zu den erfolgten Rissen gewesen sein. Von den auf diesen 
Bahnen befindlichen Locomotiven haben 304 Stahl -Feuerkästen 
und 61 von diesen bekamen, in den letzten zwei Jahren, zer- 
borstene Seitenplatten. 

Anf der Kansas Pacific Bohn mit 94 Stahl-Fenerkästen im 
Gebrauch, sind 10 Platten, ungefähr ö 1 /*# der ganzen Zahl 
der Seitenplatten geborsten; der den Platten anhaftende Kessel- 
stein war ungefähr */ 8 Zoll dick and enthielt vorzugsweise 
kohlensauren Kalk, Alkalien und Salz. 

Auf der Northern division der Illinois Central Bahn, auf 
welcher das in den Kesseln gebrauchte Speisewasser 84 grains 
feste Salze per Gallou enthält, betrag die Anzahl der zerborstenen 
Seltenplatten der im Gebrauch befindlichen, und auf der 
Chicago division, deren Speisewasser nur etwa 23 grains feste 



Salze per Gallon enthält, waren nur wenig mehr als 2% Stf- 
tenplatten geborsten. Auf der Sonthern* division dieser Balm, 
welche eine gleiche Anzahl Stahl-Fenerkästen im Gebrauch hat 
| und deren Speisewasser wohl etwas Schmutz aber keinen Kessel, 
stein absetzt, ist nicht auch nur eine einzige Platte zerrissen. 

Das Wasser, welches in den Kessel der Western divisjoa 
der Pittsburgh, Fort Wayne und Chicago Eisenbahnen gebraucht 
wird, bildet einen festen Kesselstein, and die in den letzten zwei 
Jahren gerissenen Platten betrugen 137 a $ von der im Gebrauch 
befindlichen Anzahl; der Wasserraum war 3 1 / 2 Zoll und die 
Bleche >/ 4 Zoll dick. 

Auf verschiedenen anderen Bahnen, anf denen das gebrauchte 
Speisewasser von mittlerer Reinheit ist, beträgt als Zahl der 
geborstenen Platten von 1 bis 2%. 

Ans den Untersuchungen hat sich ergeben, dass auf sämmt- 
lichen gerissenen Platten sich mehr oder weniger Kesselstein 
abgesetzt batte, welcher den directen Contact des Wassers mit 
den Platten verhindert; und indem Kesselsteine ein schlechter 
Wärmeleiter ist, so giebt derselbe Veranlassung, dass die be. 
treffenden Platten überhitzt und darch die ungleich« Aus- 
dehnung verschiedene Spannungen in den einzelnen Theilen 
einer Platte hervorgebracht werden. Eine von Kesselstein reine 
Platte ist in directem Contact mit dem Wasser und kann des- 
halb kaum eine höhere Temparatur annehmen, als das Wasser, 
und keine nachtheiligen Spannungen können in irgend einem 
Thelle der Platte durch ungleiche Ausdehnung, in Folge no- 
gleicher Temperatur, entstehen. Eb ist kein Fall bekannt 
geworden, in welchem eine neue und reine Platte 
geborsten wäre, und alle geborstenen Platten waren längere 
Zeit in Gebrauch gewesen und mehr oder weniger mit Kessel- 
stein behaftet. 

/ Die Prüfungs-Commission hat eine grosse Anzahl der unter 
verschiedenen Umständen gerissenen Platten untersucht und in 
denselben eine grosse Verschiedenheit, in Bezug auf Qualität 
zu den Platten verwandten Stahls, gefunden ; so konnten manche 
der zerrissenen Platten, im kalten Zustande, vollständig zuswn- 
mengebogen werden , ohne den geringsten Bruch zu zetgro. 
während andere Platten, bei der geringsten Biegung Brüche be- 
kamen. Stücke einzelner Platten wurden unter .dem Hammer 
ausgereckt und gehärtet, wodurch sie eine genügende Härte aa- 
nahmen, am Eisen damit schneiden zu köonen ; andere Platten 
dagegen Hessen sich überhaupt nicht härten. 

Es lässt Bich hieraus schliessen. dass zur Herstellung der 
einzelnen Platten Stahl von verschiedener Qualität verwandt &. 
Wenn nun die Versuche ergebeu hätten, dass nur Platten a ns 
kohlenstoffreichem Stahl, welcher hart und verhältnisunässig 
spröde ist, im Gebrauche geborsten wären, so würde man diese 
Kigenthümlichkeit ausschliesslich der in den Platten enthaltenen 
Qualität des Stahls zuschreiben müssen, indessen fanden sich, 
unter den gerissenen Platten, einzelne von der schon erwähnten 
grossen Zähigkeit. Letztere zeigte sich auch an unmittelbar 
neben dem Riss ausgeschnittenen Blechstücken, welche, im kalten 
Zustande» vollkommen dicht zusammengebogen werden könnt«!, 
ohne auf der engen Biegung einen Riss za zeigen ; diese Biegung 
geschah an der Stelle des Blechs, welche ungefähr 2 Zoll von 
dem Riss entfernt war, und wurde in der dem Risse parallelen 
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Richtung ausgeführt. Und diese zähen Platten sind während des 
Gebrauch^ genau auf dieselbe Weise und unter denselben Um- 
ständen gerissen, wie jene Platten aus hartem und spröden Stahl. 

Der Bericht theilt ferner den folgenden bezüglichen Fall 
mit: Eine Platte zerriss, nachdem die betreffende Locomotive 
bereits 18 Stunden im Schuppen gestanden hatte, während der 
Verstemmung eines Stehbolzens, welcher 2 Fass von dem ein- 
tretenden Riss entfernt war. Die gewöhnliche Quantität Wasser 
befand sich im Kessel und war noch nicht vollständig abgekühlt, 
per erfolgende Ilias nahm seinen Anfang hei einem Stehbolzen 
in der Nahe der verticalen Mittellinie einer Seitenplatte, unge- 
fähr 8 Zoll über dem Koste und nahm nach aufwärts eine ver- 
tieale Richtung, abwärts aber ein diagonale Richtung, auf eine 
Länge von 20 Zoll. Der Riss oder Sprung, war bei dem Steh- 
bolzen, an welchem er seinen Anfang nahm (A. Fig. 30), am 
grössten und zwar Yz 0 Zoll weit. Theile dieser Platte wurden, 
vor dem Ausbessern derselben, ausgeschnitten und sofort, kalt 
und in der Richtung des Risses, zusammengebogen, ohne dass 
an der Biegungssteile ein Bruch erfolgte. Fig. 30 zeigt den 
Theil jener Platte mit ihrem Riss, welcher plötzlich und mit 
lautem Knall eingetreten war. 

Fig. 30. 




Rodeo des Feuerkastens 



Das Resultat der niitgethellten Biegungsprobe beweist, dass 
der zu jener Platte verwandte Stahl von ausserordentlicher 
Zähigkeit ist, vou der man das erwähnte plötzliche Zcrreisson 
nicht erwarten konnte. Indessen die angeführten und viele an- 
dere bekannt gewordene Fälle beweisen die Unsicherheit der 
bis jetzt verwandten Stahlplatteu und man muss daher annehmen, 
dass die Qualität des Stahls, auch wenn dieselbe durch die ge- 
wöhnlichen Untersuchungen als anscheinend beste constatirt ist, 
nicht in jedem Falle ein Zerreissen verhindert. 

Die Prüfung»* Commission ist der Ansicht, dass jene Risse 
durch eine Vereinigung verschiedener Umstände veranlasst werden 
und dass auch die Dimension« - Verhältnisse der Seitenplatten 
grossen Eintloss auf das Zerreissen haben, indem Letztere vor- 
zugsweise dem Zerreissen ausgesetzt sind. Es wird deshalb in 
Folgendem nachgeforscht, warum eben die Seitenplatten und 
nicht auch die anderen Platten der Fenerkästen zerreissen. 

Fig. 31 zeigt die Skizze einer Seitenplatte D, die Linie A B 
bezeichnet die Oberfläche des Rostes und E F die Oberfläche des 
Schmutzes, welcher sich auf dem Boden der Futterkästen ablagert. 



Die Commission nimmt nun an, dass der mit C bezeichnet*, 
etwas über dem Kost liegende mittlere Theil der Platte, unter 
gewissen Umständen zuweilen heisaer wird, als die ihn umge- 
benden Plattentheile , und dass derselbe in dem helsseren Zu- 
stande unter dem Druck der kühler bleibenden Plattentheile 
sieb nicht entsprechend ausdehnen kann. 

Welcher Temperaturunterschied zwischen dem Theil C und 
den übrigen Theilen der Platte beim gewöhnlichen Betriebe der 
Locomotive stattfradet, kann wohl nicht genau festgestellt wer- 
den; aus dem Aeussern jenes Theils der Platte und der darin 
befindlichen Stehbolzen, im Feuerhaken der mit Kohlen goheizten 
Kessel, lässt sich jedoch, wenigstens zeitweilig, eine auffallende 
Temperaturverschiedenbeit init Bestimmtheit erkennen. Jener 
Theil der Platte, welcher dem Brennmaterial und der lebhaften 
Verbrennung am nächsten liegt, wird mehr Hitze erhalten, als 
die entfernter liegenden Plattentheile. In dem Falle jedoch, 
wenn die aus den Kohlen entwickelten Gase in ihrer Verbren- 
nung den ganzen Heizranm ausfüllen, und wenn die Kohlenver- 
brennung eine mehr vollkommene ist, wird wahrscheinlich kein 
grosser Unterschied in der Temperatur der oberhalb der Kohlen 
belogenen Theile der Platte stattfinden. Dagegen bei unregel- 
mässigem Heizen, oder, wenn der Rost nicht vollständig mit 
Kohlen bedeckt ist, so dass atmosph. Luft, namentlich an den 
Platten nahe gelegenen Stellen, frei eintreten kann, liegt es 
auf der Hand, dass grosse Temperaturunterschiede an diesen 
besondern Stellen stattfinden werden, und dass dieselben auf die 
davon berührten Platten von Einfluss sind. 

Sind jene Temperaturunterschiede in den verschiedenen 
Theilen einer Platte nur so gross, dass die ungleiche Spannung 
in denselben, veranlasst durch die entsprechende Verschiedenheit 
der Ausdehnung, die elastische Grenze des Stahls nicht über- 
schreitet, so ist ein Nachtheil für die Platte nicht zu befürchten. 

Wenn man annimmt, dass die Platte D (Fig. 31) ursprüng- 
lich ohne Spannung in irgend einem ihrer Theile gewesen ist, 
Fig. 31 . 

Oben 




und dass der Theil C durch stärkeres Erhitzen eine höhere 
Temperatur angenommen hat, als die ihn umgebenden Theile 
der Platte, so wird, wie schon vorhin erwähnt wurde, C eine 
Spannung erleiden ; wenn nun die Temperatur von C weiter er- 
höht wird, mehr als diejenige der anderen Plattentheile, und 
zwar so weit, dass der Plattentheil C (vorausgesetzt, dass er 
| sich frei, seiner Temperatur entsprechend, in der Richtung K L 
ausdehnen könnte) um Y» Zoll grösser sein würde, als ihm, 
unter den obwaltenden Umständen, durch die umgebenden Platten- 



Digitized by Google 






250 



tbeile gestattet ist, and wenn nan ferner die elastische Grenze | 
von C in der Richtung K L nur Zoll betrügt, so wird C 
entweder für beständig um f /ie Zoll verkürzt, oder die C um- 
gebende Platten tfaeile am jenen Betrag ausgedehnt werden. Indem 
nun aber C in der Richtung I J kleiner ist , als der C umge- 
nmgebende Theil der Platte einschliesslich des Schmntzrings, an 
welchem die Platt* befestigt ist, so ist es wahrscheinlicher, dass 
G eine beständige Verkürzung in der Richtung K L erleidet, 
als dass die ganze Platte in der Richtung und an der Stelle 
von ü H verlängert wird. Und in diesem wahrscheinlichen Falle 
wird C, sobald die ganze Platte eine gleichmäßige Temperatur 
angenommen hat, in jener Richtung eine Ausdehnung erleiden, 
und zwar in eben solcher Grösse, als früher eine Verkürzung 
stattgefunden hatte. 

Indem nun aber die elastische Grenze von C in der Rich- 
tung von K L l/, # Zoll betrügt, und indem C nur die Hälfte, 
also t/ !8 Zoll jenes oben erwähnten */ B Zoll permanent verloren 
hatte, bo folgt hieraus, dass C, sobald die ganze Platte kalt 
geworden ist, oder eine durchaas gleicbmässige Temperatur an- 
genommen hat, sich um den früheren Längenverlust von Vis Zoll* 
welches zugleich der Betrag der elastischen Grenze ist, aus- 
dehnen wird. 

Innerhalb der Grenzen der in den Fenerkästen herrschen- 
den variablen Temporatnr findet die Ausdehnung und Contraction 
nach einem gleichmässigen, in Proportion zur Temperatur stehen- 
den Yerhältniss statt. 

Die vor einigen Jahren von Fairbairn gemachten Ver- 
suche weisen nach, dass die Elasticität von Stahl nach und nach 
abnimmt, sobald die angewandte Temperatur 252° F. übersteigt; 
dieser Wärmegrad ist ungefähr 100° niedriger als die Tempera- 
tur des Wassers bei Dampfentwickelung von gewöhnlicher 
Spannung. Es ist auch durch Versuche festgestellt, dass wieder- 
holte Belastung und Entlastung des Stahls mit einem Gewichte, 
welches bedeutend unter der zulässigen Belastung steht, den 
Stahl brechen wird . wenn jene Operationen oft wiederholt 
werden. 

Wenn die letztere durch Versuche erforschte Thatsache 
begründet ist, so sind die Ursachen des Zerreissens von Stahl 
als erwiesen zu betrachten, denn in den vorliegenden Füllen 
der Stahlbleche wird die Belastung nicht nur entfernt, sondern 
durch das abwechselnde Erhitzen und Abkühlen sogar in ent- 
gegengesetzter Richtung wieder zur Wirkung gebracht. Unter 
Annahme der angeführten Theorie der Expansion erlangt ein 
Theil einer Platte, jedes Mal, eine höhere Temperatur als 
die umgebenden Theile und das Metall jenes Theiles erleidet 
dadurch eine Compreasion ; sobald letztere die elastische Grenze 
überschreitet, wird jener Plattentheil eine permanente Redact ion 
des Flächeninhaltes erleiden und einer Spannung der Ansdehnung 
folgen, nachdem die ganze Platte gleichmassig kalt geworden ist. 
Diese abwechselnden Kräfte der Compression und Expansion sind 
in ungleich erhitzten Platten beständig thätig. 

Stahl hat bekanntlich eine grosse absolute Festigkeit und 
kann beträchtlich ausgedehnt werden , ehe er zum Zerreissen 
kömmt, vorausgesetzt , dass der Zug nach einer Richtung ge- 
schieht; jedoch Stahl, wie auch Eisen, werden früher oder 
später zerroissen, wenn diese Metalle abwechselnd, bis nahe zur 



Grenze ihrer Elastität, nach entgegengesetzter Richtung gebogen 
werden. 

Fig. 32 dient zur weiteren Erklärung der Wirkung un- 
gleicher Erhitzung auf eine Platte von mittlerer Grösse. 

Fig. 82. 
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C stellt die Seitenplatte eines Feuerkastens dar, deren un- 
mittelbar Über dem Rost liegender Theil D an drei Seiten an- 
geschnitten ist und nur noch durch die Seite F mit der Platte 
in Verbindung steht; dessen freies Ende liegt in der Linie B. 
D correspondirt mit C in Fig. 31. 

Wenn wir nun annebnien, dass die Entfernung von B nach 
C 100 Zoll beträgt, und dass die Temperatur von D eine höhere 
ist als die der übrigen Platte E und, in Folge davon, auch die 
Expansion von D um eine Einheit per Zoll grösser Ist als die 
von E in der Richtung B C , und dass ferner das freie* Ende 
von D, durch die Expansion, aus der Linie B in die von A ge- 
rückt ist, so wird diese Entfernung von A nach B 100 'Ein- 
heiten der erwähnten Expansions- Verschiedenheit betragen. 

Wäre nun D mit B verbunden gewesen , so dass die Be- 
wegung nach A nicht hätte stattfinden können, so würden jene 
100 Expansions-Ei nbeiten durch Compression, in der Elßticitär 
von D, zwischen B und C absorbirt sein. 

Im Falle, dass die Länge der Platte zwischen B C nur 50 
Zoll betragen hätte, so würde, unter den vorigen Temperator- 
Bedingnngen , die Entfernung zwischen B und A auch nnr 50 
Expansion«- Einheiten entsprochen haben, und wäre dann D nicht 
an 3 Seiten ausgeschnitten, so würden jene 50 Einheiten durch 
Compression absorbirt gewesen sein, indem die Grösse der Ooea- 
pression, in beiden Fällen, für jeden Zoll der Länge von I> die- 
selbe ist. Würde D in allen Theilen seiner Länge denselben 
Querschnitt und gleichen Widerstand gegen Compression und 
Elongation haben , so würde das Resultat dasselbe sein , unab- 
hängig davon , ob die Entfernung von B nach C 50 oder IOC 
Zoll beträgt. Indem jedoch zahlreiche Stehbolzen in D ange- 
bracht sind, so sind die einzelnen verticolen durch D, zwtecbm 
den Stehbolzen, gelegte Flächen verschieden von jenen über den 
Stehbolzen liegenden ; D ist ausserdem am wenigsten dartteb 
gerade in der Zeit, wenn die stärkste Compression stattfindet 
und kann durch diesen Umstand einen Theil seiner ursprüng- 
lichen Länge verlieren. Wenn nun beim Heizen und Abkühl^Q 
die verschiedenen abwechselnden Spannungen eintreten und wfon 
eine jener vertlcalen durch D gelegten Flächen zu schwach ist 
und jenen Spannungen weniger Widerstand leisten kann als die 
anderen Flächen, so werden ln den langen Platten 100 Eia- 
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beiten elastischer Kraft oder ein Theil davon thätig sein and 
vereinigt aaf jene schwache Stelle der Platte wirken , wie der 
gleiche Fall bei Metallstangen eintritt, welche an der einen 
oder anderen Stelle geringere Dimensionen besitzt Ist jene 
Kraft grösser als die elastische Grenze des schwachen Punktes, 
so wird eine bleibende Veränderung dort eintreteo ; die in den 
einzelnen Thoilen der Platte vorhandenen Spannungen werden 
an jener Stelle vereinigt wirken and die Wirkung dieser Ver- 
einigung ist grösser in einer langen Platte. Die Gefahr eines 
Bruchs oder einer Beschädigung durch Expansion und Contrac- 
tion ist ferner am grössten an dem Theil der Platte, wahr- 
scheinlich der verticalen Mittellinie am nächsten liegenden, wel- J 
eher dem grössten Temperatur-Unterschied ausgesetzt ist. 

Bei Anwendung hoher Platten zu Feuerkisten linden jene 
abwechselnden Spannungen beständig mit dem Wechsel der Tem- 
peratur statt , und man kann wohl mit Bestimmtheit annehmen, 
dass jene Spannungen in verschiedener Richtung (Contraction 
und Expansion) endlich jene kleinen Risse hervorbringen, welche 
mau so häufig findet, besonders in verticaler Richtung an den 
Stehbolzen und in jenem Theil der Platten, welche der stärksten 
Hitze ausgesetzt wird. Jene kleinen Brüche sind dann wiederum 
die Veranlassung des mitunter eintretenden Zerreissens einer 
Platte. 

Es ist vorhin mitgetheilt, dass niemals eine vollkommen 
reine Platte gesprungen wäre, und die Commission scbliesst aus 
ihren betreffenden Untersuchungen und Beobachtungen, dass die 
Hauptursache des endlichen Zerreissens der Platten in dem 
Kesselstein begründet ist, welcher den directen Contact des 
Wassers mit den Kesselwänden verhi odert und, als schlechter 
Wärmeleiter, veranlasst, da«» jener Theil der Bleche, welcher 
in Fig. 31 mit C bezeichnet ist, ln Folge seiner nahen Lage | 
Ober dem Koste, der intensiven Hitze der Kohlen und der Stich- 
flamme aasgesetzt ist und dadurch eine höhere Temperatur an- 
nimmt als die entfernter liegenden Theile der Platten. Und 
indem das Metall die seiner Teraperatar entsprechenden Dimen- 
sionen nicht annelimea kann, so wird es durch die hohe Tem- 
peratur comprimirt und verkürzt werden ; wenn nnn die ganze 
Platte sich abkühlt, so wird die Spannung durch Ausdehnung in 
Thatigkeit gesetzt und ihren Einfluss ausüben, welcher gewöhn- 
lich das Resultat herbei führt, dass zunächst neben dem, in jenem 
Theil der Platte befindlichen Stehbolzen ein Lecken des Feuer- 
kastens eintritt und dann früher oder später die schmalen, etwa 
Ye Zoll langen Risse entstehen, welche so häufig von den Steb- 
bolzen ausgohen und meistens in einem rechten Winkel gegen 
die Richtung des elastischen Zuges sich erstrecken, und welche 
dann endlich das vollständige Zerreissen der Platte im Gefolge ! 
haben. 

Die Theorie, dass die Bildung von Kesselstein den Platten 
nachtheilig ist, lodern der Kesselstein verursacht, dass jene Plat- | 
ten eine höhere Temperatur annehmen, als reine Platten ohne ] 
Ansatz von Kesselstein wird wohl kaum bezweifelt werden; sie | 
findet ihre Begründung in der Erfahrung, dass mit unreinem 
Wasser gespeiste Kessel so viel häufiger Risse bekommen, als 
jene Kessel , welche weniger anreines Wasser zar Speisung be- 
nutzen. Die angeführten Beispiele verschiedener Bahnen geben 
genügende Belege jener Erfahrung. Auch der Gebrauch un- 



reinen Wassers in kleinen Wasserräumen wird ohne Zweifel 
eine Beschädigung des Kessels leichter veranlassen, als die Be- 
nutzung solchen Wassers in grossen Wasserräumen, welche eine 
grosse Quantität Wasser fassen und bessere Circulation desselben 
gestatten. 

Aus Vorstehendem geht auch hervor, dass, um eine Platte 
durch übergrosse llitze zu beschädigen, es nicht erforderlich 
ist, jene schädliche Temperatur für lange Zeit iu unterhalten, 
werden vielmehr wenige Minuten dasselbe Resultat erzielen, 
wie eine für Stunden unterhaltene Hitze. 

Verschiedene von vielen Verwaltungen der Commission ge- 
machte Mittheilungen ergeben, dass eine sehr kleine Anzahl 
Platten in langen und verhältnisamässig flachen Feuerkästen, in 
denen Anthracit als Brennmaterial benutzt wird, zerrissen ist. 
Dieser Umstand lässt sich dadurch erklären, dass jene Platten 
in verticaler Richtung eine geringe Dimension haben und dass 
sich der Rost in keiner grossen Entfernung von der Kopfplatt h 
befindet. Beim Heizen dieser Feuerkästen kann deshalb "keine 
grosse Temperaturverschiedenheit in den verschiedenen Punkten 
der Platten zwischen Rost und Kopfplatte stattfinden, und iin 
Falle nun alle Theile der Platte eins mehr gleiche Temperatur 
haben, so können solche Folgen ungleicher Expansion, wie in 
Fig. 31 beschrieben sind, nicht Vorkommen. Dagegen wächst 
die Gefahr des Zerreissens mit der zunehmenden Länge und 
Höhe der Platte. 

Es wurde oben mitgetheilt, dass ein Zerreissen der Platten 
beinahe unter ollen Umständen vorgekommen ist uod nur nicht 
bei Kesseln unter Dampfdruck, während Feuer auf dem Roste 
war. Die gegeben« Theorie erklärt, dass uuter den genannten 
Bedingungen keine Gefahr de« Zerreissens der Platten durch 
Ausdehnang staufinden kann. Dagegen kommt ein Zerreissen 
häufig vor, nachdem die Platten kalt geworden oder im Ab- 
kahlen begriffen sind , welche Vorfälle folgende Erklärung zu- 
lassen: 

Nachdem das Wasser im Kessel aufgehört hat zu kochen, 
hört auch die durch das Kochen veranlasste Circulation auf und 
das kälteste Wasser wird, in Folge seines grösseren specifiachen 
Gewichtes, im Kessel zu Boden sinken. Die beiden am unteren 
Theile des Feuerkastons den Wasserraum einschliessendon Platten 
sind dem Zatritt der äosseren Luft exponirt, und indem das in 
diesem Raum befindliche Quantum Wasser nur klein ist, wird 
es rascher abkühlen als die obere Wassermenge nahe der Kopf- 
platte, welche bedeutend grösser ist and noch dadurch vom 
raschen Abkühlen geschützt ist, dass die Kopfplatte eine Be- 
deckung hat. Und indem nun das Wasser am Boden rascher 
abkühlt als an der Oberfläche, so wird keinerlei Circulation des 
Wassers stattfinden und aof diese Weise eine grosse Verschieden- 
heit in der Temperatur des Wassers am Boden der Feuerkästen 
und desjenigen in den oberen Tbeilen desselben, während des 
Abktthlens, eintreten. Die Temperatur der nicht mit Kesselstein 
behafteten Platten wird mit der des Wassers correspondiren, 
mit welchem sie in Contact stehen, dagegen werden Platten mit 
Kesselstein rascher abktihlen und eine niedrigere Temperatur 
haben; und diese Temperaturverschiedenheit in dem obern and 
untern Theile der Feuerkästen ist es, welche die Kraft entwickelt, 
welche, in Gemeinschaft mit der aus anderen früher mitgetheilten 
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Ursachen entstandenen Spannung in C (Fig. 31), das Zerreissen 
der Platten veranlasst. 

Das Zerreis&en der Platten vop wasserleeren Kesseln, wel- 
ches in den bekannt gewordenen Fällen stets fast anmittelbar 
nach dem Entfernen des Wassers stattfand , lasst folgende Er- 
klärung zu. Wenn das Wasser eine höhere Temperatur besass j 
als die umgebende Atmosphäre, so wird das Abkflhlen der Platten | 
in der vorbin erwähnten Welse vor sieh gegangen sein, indem 
jene Abkühlung der obersten Plattentheilo am langsamsten er- 
folgte. Hierdurch denn auch das gleiche Resultat des letzt er- 
wähnten Falles. 

Füllt man einen Kessel mit Wasser von einer niedrigeren 
Temperatur als die der Platte, so wird ebenfalls ein Zerreissen | 
stattfinden, in Folge der Contraction der Platte in der Richtung 
K L (Fig. 32), welche die abkühlende Wirkung des Wassers 
veranlasst, während der Theil der Platte G H sich noch in j 
höherer Temperatur befindet. Viele derartige Fälle sind vor- j 
gekommen, wie gleichfalls vorhin auch jene Fälle erwähnt wur- 
den, in denen Itisse der Platten erfolgten, nachdem die Maschine j 
angeheizt war und bevor die Dampfentwickelung begonnen hatte. 

Folgende betreffende Versuche wurden von einem Mitgliede 
der Prüfungs - Commission aDgestellt, um dadurch die Wirkung 
zu erforschen, welche die der Aussenseite einer Platte ertheilte 
Hitze beim Erwärmen des im Wasserraum befindlichen Wassers 
bis zum Siedepunkte, bezüglich der Temperatur in verschiedenen 
Höhen der Wassersäule zwischen Boden und Oberfläche, her- 
vorbringt. 

Es war dafür ein Wasserraum von 2 */ 4 Zoll im Innern, 
10 Zoll hoch und 14 Zoll lang construirt. Die Seitenplatten 
desselben bestanden aus zölligem Eisenblech and die End- 
plattea aus */* Zoll starken Glasplatten. Der Wasserraum bil- 
dete eine Seite eines viereckigen eisernen Kastens mit zugehöri- 
gem Schornstein und einem Rost, welcher 1 Zoll über dem 
Boden des Wasserraumes lag. Der Raum wurde mit Wasser 
von 50° Wärme gefüllt. Ein an einem Draht befestigter Thermo- 
meter, welcher, je nach Erfordemiss, in verschiedenen Höhen 
gehalten werden konnte, wurde in das Wasser gelassen. Die 
Glasplatten an den Enden des Wasserraumes gestatteten das 
Ablesen der Thermometer-Scala an jedem Punkte der Wasser- 
säule. Der Wasserraum nahm in dem Eisenkasten dieselbe Lage 
ein, wie sonst in einem gewöhnlichen Feuer kästen. 

Ein Holzkohlenfeuer wurde auf dem Rost entzündet und 
nach wenigen Minuten zeigte der Thermometer, welcher mit 
seiner Kugel mit dem Roste in einer Linie war, eine Temperatur 
von 55° und, nachdem er in die Höhe gezogen war, so dass 
seine Kugel sich dicht unter der Oberfläche dß9 Wasserspiegels 
sich befand, die Temperatur von 80°, während die Temperatur . 
in der Höhe des Rostes auf 60° gestiegen war; nachdem dann 
das Wasser am Boden des Kastens eine Temperatur von 120° 
erreicht hatte, war die Temperatur des Wasserspiegels 180°. ; 
Die Temperatur an den zwischen liegenden Punkten der Was» er- : 
säule zeigte eine allmflhligc Zunahme vom Boden aufwärts, im 
Verhältnis* der Entfernung. Sobald dann das Wasser in dem [ 
obern Theile des Wasserraum es zu kochen begann, stieg die 
Temperatur am Boden ebenfalls rasch anf den Siedepunkt. 



Wiederholte Versuche, das Wasser von 50° bis zum Siede- 
punkt zu erhitzen, ergaben fast gleiche Resultate. 

Man ersieht hieraus, dass ein auf dem Rost entzündetes 
Feuer die Temperatur des Wassers in den oberen Räumen dp« 
Wasserraumes rascher erhitzt, als in den unteren und dass die 
stattfindende Differenz in gewissen Zeiten selbst 600 beträgt. 
Jene Temperaturverscbiedenheit in dem obern und untern Theile 
der Platte wird bezüglich der in der Richtung K L stattfinden- 
den Neigung zur Expansion dieselbe Folge haben, als das ge. 
wohnliche Abkühlen oder ein Füllen dos wärmeren Kessels mit 
kaltem Wasser bewirken; und wenn durch letztere Umstände ein 
Zerreissen der Platten erfolgte, so kann solches Reissen ebenso- 
wohl durch das beschriebene Anfeuern des Kessels veranlagt 
werden. 

Belm Wiederabkühlen des Wassers fanden nicht so auf- 
fallende Temperaturunterschiede statt; und indem auch der 
Wasserraum oben offen war nnd in Berührung mit der atmosph. 
Luft stand, fiel die Temperatur natürlicherweise rascher als du 
in Kesseln unter gewöhnlichen Umständen geschieht Eine Unter- 
suchung mit dem Thermometer zeigt jedoch, dass während die 
Temperatur am Wasserspiegel 122° betrug, dieselbe des Wassers 
am Boden llO* war. 

Mit nur 2 Ausnahmen befanden sich unter sämmtlichen 
vorliegenden zerrissenen Platten keine, in denen der Riss in 
horizontaler Richtung verlief, und nur einige wenige hatten Risse 
in theil weise oder auch durchweg diagonaler Richtung. Es er- 
klärt sich dieses dadurch, dass die Linie der grössten Hitze sieh 
rund um den Fcuerkasten paralel mit dem Roste sich erstreckt, 
and dass diese stärkere Hitze einen verhältnissmässig kleinen 
Theil der ganzen Platte trifft. 

Die Temperatur in irgend einer Linie um den Feaerkasün. 
bis zu einer gewissen Höhe über dem Rost, wird deshalb nicht 
bedeutend variiren, ausgenommen dass die Hitze in den Ecken 
wahrscheinlich geringer ist; Spannungen, veranlasst durch eine 
ungleiche verticale Expansion der Platten , können nicht von 
solcher Grösse sein, um Risse oder Brüche in horizontaler Rich- 
tung zu veranlassen. Indessen in jenem Theile der Seitenplatten, 
welcher in Fig. 31 mit C bezeichnet ist, und ebenso in einem 
correspoudirenden Theil der Endplatten wird nach dem Abkübku 
eine Spannung in der Richtung I J eintreteu. Diese aus oben 
angeführten Gründen zwar nur geringere Spannung ist ursprüng- 
lich durch dieselben Ursachen veranlasst als jene Expansion in 
der Richtung K L. Wenn aber die Temperatur der Platten ia 
den Ecken des Feuerkastens mit jener in dem Ceutrum der 
Platten correspondirt, so kann überhaupt keine verticale Span- 
nung entstehen; und letztere kann nur in solchem Grade statt- 
finden, als die Temperatur der Ecken von jener in den mittleren 
Thcilen der Platten verschieden ist. 

Im Falle nun ein Riss in irgend einem Punkte der Rich- 
tung KL (Fig. 31) durch Spannung entsteht, so wird derselbe 
in seiner ganzen Länge vertical sein, wenn nicht zugleich eine 
Kraft in der Richtung I J w irksam ist ; in solcheni Falle wird 
der Riss eine diagonale Richtung nehmen, welche der Grösse 
jener beiden Kräfte entspricht 

Warum nun eine Platte zerreisst und viele andere uater 
anscheinend denselben Umständen es nicht thun, deutet daranf 
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bin, dass eine Verschiedenheit in der Qualität der Platten und 
auch wohl jener Umstünde stAttfindet. 

Die CommiaBion sagt in Bezug auf diese offene Frage, (Iass 
das Metall C in Fig. 31, ans früher erklärten Gründen, nach 
und nach um ein Geringes in Flächeninhalt, namentlich in der 
lüchtung K L redneirt wird, dass aber der verkleinerte Flächen- 
inhalt noch solcher Grösse ist, dass die Platte bei der gewöhn- 
lichen Arbeitstemperatur sich unter Compreasion befindet, während j 
derC umgebende Theil eine Expansion ausübt. Indem das Metall 
liis zu einem gewissen Grade elastisch ist , so wird C um ein 
Geringes comprimirt und D (Fig. 31) ausgedehnt; im kalten 
Zustande tritt das umgekehrte Verhältnis» ein, es wird dann 
C ausgedehnt und 1> comprimirt. Jeder Thoil der Platte sucht 
sich hiorbei der Kraft des anderen Theilea zu accommodiren 
und diese Kräfte reguliren sich der Art, dass sic unter allen 
Umständen der wechselnden Temperatur innerhalb der elastischen 
Grenze bleiben and in diesem Zustande ohne Kachtbeil bis ins 
Unendliche verharren können. 

In Veranlasssung der häufigen Risse in den grossen Seiten- 
platten der Feuerkästen nnd um diese Gefahr zu beseitigen, 
schlägt die Commission vor, jene dem Zerreissen der Platten am 
meisten ausgesetzten Theile in Willcnform 211 construiren — wie 
das auch bereits von verschiedenen Babnverwaltungen geschehen 
ist. Für diesen Zweck genügt es, dass sich die Wollen bis BO 
Zoll über den Rost erstrecken und dass 3—4 schwache verti- 
cale Kanäle oder Wellen zwischen die abwechselnden Reihen von 
$t*dibol 2 en gelegt werden. Die wellenförmigen Biegungen brau- 
chen vielleicht nicht tiefer zu sein, als die Dicke der Platten 
beträgt und können in der Platte gradatiin beginnen und auch 
so verlaufen. Durch geeignetes Glühen können die Platten von 
aller Spannung befreit werden, welche, ursprünglich durch die 
Wellenform hervorgebracht ist. Auch gestattet diese Form der j 
Plauen eine leichte Befestigung an die andern Theile der Feuer- \ 
kästen und lässt sieb nach Erfordernis» und Wunsch bequem 
biegen. 

Alle durch ungleiche Expansion and Com pression ent- 
standenen Spannungen werden durch die Federkraft der wellen- 
förmigen Biegungen erleichtert and die Gefahr des Iteissens der 
Platte dadurch vermieden. 

Indem nun die durch Expansion entstehenden Risse und 
Brüche nnr in dem mit C bezeichneteu Theil der Platte Vor- 
kommen, so scheint es unnöthig zu sein, die Wellenform der 
Platten Uber C hinaus zu erstrecken. 

Die Prüfungs-Commission tbeilt hiernach, als Theil ihres 
Berichtes, die vom Maschinen- Vorstande der Illinois Centralbahn, 
Mr. 8. J. Hayes erhaltenen Angaben mit, denen wir das Fol- 
gende entnehmen. 

Nachdem Mr. Hayes die Schattenseiten der za den in 
Frage stehenden Locomotiv-Zwecken angewandten Materialien 
angeführt wird, welche bei Köpfer in der Kostspieligkeit, bei 
Schmiedeeisen in einer Neigung zum Zerreissen und zum 
Blasen bekommen und bei Stahl in einer Neigung zum Zer- 
reissen bestehen, giebt er der Anwendung von Stahl den Vor- 
zug and hebt dabei hervor, dass Stahl für genannten Zweck 
weich, geschmeidig und homogen sein müsse , indem höher ge- 
kohlter Stahl eine grössere Neigung zum Zerreissen besitze. 



Mr. Hayes hebt ferner hervor, dass für dis Haltbarkeit 
des Stahls seiu Verhalten zu Feuer und Wasser von grösster 
Wichtigkeit ist und theilt die folgenden darauf bezüglichen Unter- 
suchungen mit. 

Ein Stück Siemens-Martin-Stahlblech 5 /iu Zoll dick nnd 9*/a 
Zoll Quadrat wurde zur Kirsehrotbglühhitzo erwärmt und in 
kaltes Wasser getancht. Nachdem dieser Versuch sechsmal nach- 
einander wiederholt war, ergab es sich, dass die Ecken des 
Blechstücks sich etwas abgerundet hatten; das Blecbstück im 
Querschnitt seiner Mitte mass noch genau 9*/ a Zoll, dagegen ein 
geringes weniger beim Messen über die Ecken, woraus hervorgeht, 
dass die Platte in der Richtung über die Ecken eine Contraction 
erlitten hatte. Der Stahl war, nach dem beschriebenen Erhitzen 
und Abkühlen noch weich und konnte znsam mengebogen werden, 
ohne den geringsten Riss zu bekommen. 

Es wurden danach, zur Untersuchung der absoluten Festig- 
keit, 2 Stücke der ursprünglichen Stablplatte auf 3 /g Zoll ausge- 
reckt und auf gleiche Weise 2 Stücke von der 6 mal geglühten 
and abgekülilten Platte. Die Zerreissnngsproben ergaben , dass 
! die erstgenannten Probestäbe bei dem Durchschnittsgewicht von 
66,887 */j Pfd. und die letzteren Stäbe von 6 mal geglühtem und 
abgekübltem Stahl bei dem Durchschnittsgewicht von77,485VaPW- 
zerrissen. Der Stahl hatte also durch das wiederholte Glühen 
und Abschrecken um 17,7 % an absoluter Festigkeit zugenoramen. 

Mr. Hay ob’s Erfahrung Über den Einfluss unreinen Speise- 
wassers bestätigt, dass die Gefahr des Zerreissens bei den Blechen 
im Verhältnis der zunehmenden Unreinigkeit des Wassers stqjgt. 
Er berechnet, dass eine Locomotive mit 16X24" Cylindern 
ungefähr 6000 Gallons (960 Cubikfoaa) Wasser per Tag und 

1.800.000 Gallons (288,000 Cubikfuss) pro Jahr von 300 Arbeits- 
tagen gebraucht and dass das letztere Arbeitsquantum auf einzel- 
nen Bahnen, deren Speisewasser 84 Grains Unreinigkeiten in dem 
Gallon durch die Analyse ergeben hat, in Snmma 21,500 Pfd. 
feste Masse enthält. Dem Kessel werden also täglich circa 72 Pfd. 
feste Masse im Sjieisewasser zugeführt. Wenn nun auch der 
grösste Theil davon durch dos übliche Auswaschen aus den 
Kesseln entfernt wird, so bleibt doch immerhin ein bedentender 
Rückstand als Incrustation in den Kesseln zurück, welche nicht 
allein das Zerreissen der Platten befördert, sondern auch die 
Dampfentwickelnng beeinträchtigt. 

Die Anwendung reinen Speise wassere kann daher nicht ge- 
nug empfohlen werden; and wenn nur unreines Wasser zu Ge- 
bote steht, sind hänfiges Auswaschen und prompte Entfernung 
der Incrustationen die einzigen IlQlfsmittel. 

Erneuerung von Feuerkästen. Von den 1277 mit 
Stahl- Fenerkästen versehenen Locomotiven haben 15 mit neuen 
Feuerkästen versehen werden müssen. Die alten abgenutzten 
Feuerkästen waren von 4 bis 7 Jahre in Benutzung gewesen 
| and batten im Durchschnitt 137,700 Meilen durchlaufen. Eino 
jener 15 Locomotiven hatte die Meilenzahl von 95,000. eino 
von 118,000, fünf von 125,000, vier von 140,000, eine von 

164.000 und zwei von 188,000. 

Es wird ferner von 2 Locomotiven für Passagierzüg» be- 
| richtet, welche bereits 245,000 und 250,000 Meilen beziehungs- 
, weise durchlaufen haben und deren Feuerkästen sich noch in 
1 gutem Zustande befinden. 
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Die gemachten Erfahrungen erlauben dann anzunohmen, dass 
bei Anwendung guten verhältnissmässig reinen Wassers eine 
Locomotive durchschnittlich 300,000 Meilen durchlaufen kann, 
ehe eine Erneuerung seines Feuerkastens erforderlich sein wird. 

(The Railtoad Gazette, 20. Mai u. 2, Juni 1876.) 

Dr. R. 

Yeraithsfahrtea mit Tramway -Loromotivfn in Wien. 

Anfangs August wurden in Wien durch die Tramway-Ge- 
sellschaft Versuchsfahrten mit zwei verschiedenen Dampfmotoren 
aof den Wiener Strassenbabnen vorgenommen . welche von all- 
gemeinem Interesse sind, worüber die Wochenschrift des österr. 
Ingenieur- und Architecten- Vereins Nr. 34 Folgendes berichtet: 

Die beiden Motoren waren: 

A. Eine kleine Locomotive, welche blos Maschine und 
das Maschinenpersonal aufnimmt und einem Waggon vorgespannt 
wird; dieselbe ist von Merryweather und Sons (Loomore) 
gebaut, besteht aus einem festen eisernen Rahmen, welcher 
mittelst 4 Spiralfedern, die Uber Kantachukcylinder gewunden 
sind, auf Lagern der 2 Achsen ruht, von denen die eine abge- 
kröpft ist and als Kurbelachse dient. Die 4 gekoppelten Räder 
haben 610*® Durchmesser und liegen ausserhalb der beiden 
horizontalen fixen Cylinder, welche an einem Ende des Rahmens 
untergebracht sind und einen Durchmesser von IAO"“ haben, 
während der Kolbenhub 230““ und der Radstand 1“,46 
beträgt. 

Die Anordnung der Dampfzuleitung aus dem Dom durch 
Dampfraum und Rauchkammer, sowie die des Dampfabström- 
robrs, Blaserohrs etc. ist ganz wie bei einer gewöhnlichen Loco- 
motive. Die Steuerung besteht aus einer Stephenson’schen 
Conlisse. In die Rohrleitung eingelegte Hähne ermöglichen es, 
den Retourdampf entweder in den Schornstein oder unter den 
Rost tu leiten. 

Der liegende Kessel hat 113 Siederöhren und wurde auf 
8 Atmosphäre geprüft. Die Feuerbüchse wird von 2 seitlichen 
Heiztbüren aus beschickt. Die Sicherheitsventile blasen nach 
der Rauchkammer hin ab. Gespeist wird der Kessel durch 
einen Injector oder durch eine von der Kolbenstange ausgetriebene 1 
Speisepumpe. Auf der einen Seife des Kessels befindet sich der j 
Föhrerstand, auf der andern das Wasserreservoir, während das 
Brennmaterial unter dem Kessel angebracht ist. Die Bremse, 
welche auf alle 4 Räder wirkt, wird durch einen Kniehebel vom 
Fussc des Führers regiert. 

Die ganze Maschine, welche eine Länge von 2“,65, eine 
grösste Breite von 1“,95 und eine Dachhöhe von 2“, 02 hat, 
über welche das Kamin noch 400““ hinausragt , ist in einen 
Kasten eingeschlossen, so dass das Fahrzeug einem kleinen Tram- 
way-Waggon ähnlich sieht; das Gewicht der leeren Maschine 
betrügt 3 Tonnen, das des angtbängten Waggons 2*/ 3 Tonnen, 
im Ganzen also ö */a Tonnen. 

B. Der zweite Motor ist ein einfacher Dampfomnibus mit 
7“, 15 langen Rahmen aus der Fabrik von Starbuck Comp, 
in London. Der Rahmen ruht 2“, 13 innerhalb des einen Endes 
mit über Kautschuk -Cylinder» gewundenen Spiralfedern auf den 
Lagern der Triebachse, deren Räder 670““ Durchmesser haben, 
während 2®, 60 innerhalb des andern Endes der Waggon mittelst 



eines Drehzapfens auf einem vien-äderigen Truckgestelle, des *9 
beide Achsiuittel 000““ auseinander liegen, ruht; die 4 Räder 
haben je 500““ Durchmesser. 

Die Entfernung des Triebachsmittels vom Truckgestell-MittH! 
beträgt 2“, 420 ; die Räder sind natürlich nicht gekoppelt 

An jenem Ende, an welchem sich die Triebräder befinden, 
sind ausserhalb der Räder zu beiden Seiten des Rahmens fixe, 
liegende Cylinder angebracht, deren lichter Durchmesser 160*“ 
und Kolbenhub 230““ beträgt. Die Steuerung wird durch eins 
Stephenson 'sehe Coulisse bewirkt. 

Das Dampfzuströmrohr geht frei ausserhalb des Kessel* 
zum Schieberkasten. Das Dampfabströmrohr geht durch einen 
Vorwärmer und mündet nach abwärts in die Feuerbücbse. 

Der Wagenranm ist durch eine Wand abgetheilt, so dam 
am Trie bachsende ein 2“ langer Raum sich befindet, in welchem 
der Kessel uutergebracht ist. 

Der Kessel ist ein stehender, und gehen hierbei die 135 
Siederuhren durch die Feuerbüchse, so dass die Flamme nicht 
durch die Rohre zieht, sondern die letzteren von der Flamme 
umgeben sind. Die Röhren sind gegen die horizontale Ebene 
ein wenig geneigt. Der Kessel ist auf eine benutzbare Dampf- 
spannung von 11 Atmosphären geprüft; vom Kessel fährt eia 
Blasrohr in den Schornstein. 

Die Kesselspeisnng geschieht hier gerade so, wie bei dem 
erst beschriebenen Motor, nur befindet sich das Wasserreservoir 
unter den beiden Längensitzen des Passagierraumes. Der Wagen- 
raum selbst ist nämlich in drei Theile abgetheilt; er enthält: 

a) den 2“, 06 langen Kessel und Heizer-Manipulationsraam, 
welcher natürlich dem Publikum nicht zugänglich ist; 

b) an diesen angrenzend den 4“, 17 langen Raum für Passa- 
giere und wieder an diesen anstoßend. 

c) einen 0“,92 langen Manipulationsraum für den Maschinen- 
ftthrer, den auch die Fahrgäste pasairen müssen, wenn ae 
in den Passagierraum gelangen wollen. 

Au beiden Enden des Waggons sind Platformen angebracht, 
von denen die eine 0“,69 lang, dem Maschinenpersonale, die 
andere 0“,81 lang, dem Publikum zur Verfügnng steht. 

Durch diese Einteilung muss das Publikum, je nach der 
Fahrtrichtung, das eine Mal vorn, das andere Mal rückwärts 
auf- oder absteigen. 

Die ganze Länge des Waggons beträgt 8“, 65, Breite 2*.12, 
Höhe bis zum Dach 2”, 97 , Höhe vom Schornstein 3“, 40, Ge- 
wicht leer = O'/j Tonnen. 

Mit diesen beiden Fahrzeugen fanden die Versuchsfahrten 
statt und zwar du» Nachts auf der Ringstrasse über die Bellaria 
hinauf (bis zur Mariahilferstrasse mit Steigungen von 1 : 25S 
(39®/«,) und Curven bis 18“ Radius) und am Tage von der 
Haupt-Remise der Tramway-Gesellschaft in Simmering aus bis 
zum Central-Friedhofe , woselbst Steigungen von 1 : 66 (15°/«) 
Vorkommen. 

Mit der zuerst beschriebenen eigentlichen Locomotive wurden 
nun folgende Versuchsfahrten vorgenommen: 

I. Nachts Ausfahrt vom Etablissement Rudolfshciro, Maria- 
hilferstrasse, Bellaria, Ringstrasse, Franz-Josef-Qnai, Schottenring, 
Bellaria und zurück ins Etablissement Rudolfsheim. Hierbei war 
die Maschine mit einer steifen Kupplungsstange einem Waggon 
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vorgespannt; abwechselnd befanden sich im Waggon 35 bis 40 I 
Personen. 

Die Fahrt selbst ging ruhig von statten ; Feuer , Ranch, 
Dampf waren vollständig unbemerkbar; Pasten und Abschneiden 
des Dampfes konnten nicht wahrgenommen werden. Bei Ueber* 
Windung von grosseren Steigungen oder Curven, ebenso wenn 
das Blasrohr in Auwendnng kam war ein mehr oder weniger 
starkes Zischen hörbar. Als die Maschine von der Breitegasse 
in die Siubensterngasae einbog, fingen die Räder der Locoraotive 
an zu schleifen und konnten die Fahrzeuge nur mit Mühe Uber 
diese Stelle gebracht werden. 

II. Nachts vom Etablissement in Kudolfsheim Ober die 
Ringstrasse , Schwarzenbergplatz , Rennweg , ins Etablissement 
Simmering; während dieser Fahrt regnete es sehr stark, in Folge 
dessen sich keine Passagiere einfanden, so dass von der Maschine 
nur ein leerer Waggon befördert wurde. Diese Probefahrt ging 
ohne jeden Anstand vor sich. 

III. Von nun an wurden zu wiederholten Malen Versuchs- 
fahrten vom Etablissement Simmering bis zum Central -Friedhofe 
und retour unternommen und ergab sich dabei mit Bezug auf 
die Maschine kein Anstand. Selbst der schwierigste Streckcn- 
theil (1:66) wurde mit Leichtigkeit überwunden; es konnte, 
vrie überall, so auch hier, angehalten und leicht angefahren 
werden; nur machte sich hierbei ein grösser»« Geräusch be- 
merkbar. 

Der S trecken theil mit 1 : 66 Steigung ist deshalb der am 
schlechtesten zu überwindende, weil dort in der Steigung die 
Schienen meist stark verunreinigt sind, so dass in Folge des 
feuchten Pferdmistes sehr leicht ein Gleiten der Räder statt- 
tindet, was aber wie schon oben gesagt, bei der Locomotive nie 
der Fall war. 

Das Verhalten der Pferde beim Passiren der Locomotive 
ist ein sehr gutes zu nennen; die Thiere stutzten wohl oft, 
manche sprangen auch plötzlich seitwärts oder wollten nicht 
weiter gehen ; in allen Fällen jedoch konnten sie leicht beruhigt 
werden; ein Scheuwerden fand nicht statt. 

Die Maschine wurde von nur einem Mann bedient. Re- 
verairbebel, Dampfansströmungs-Mechanismus , Speisepumpe und 
Bremse waren so leicht zn handhaben, dass der Mann noch Zelt 
genug hatte, die zu befahrende Bahn zu übersehen. Zwei Stun- 
den lang konnte er ohne nachzufeuern, fahren. Als Brenn- 
material wurde ausschliesslich Cokes verwendet. 

Mit dem unter B beschriebenen Dampfwaggon worden fol- 
gende Probefahrten unternommen: 

I. Sollte die Maschine vom Etablissement Simmering über 
Rennweg, Schwarzenberg-Platz, Ringstrasse, Franz- Josef-Quai, 
Schott enring etc. über die Bellaria, Mariahilferstrasse, dann zu- 
rück über den Opernring, Schwarzenberg-Platz nach den Remisen 
in Simmering fahren. Bei dieser Nachtfahrt war der Waggon 
mit 43 Personen besetzt. 

Gleich bei der Abfahrt warf die Maschine einen ungeheuren 
Funkenregen, so dass man nochmals zurückkehren musste: bei 
der zweiten Abfahrt war das Funkensprüben zwar minder heftig, 
so dass die Fahrt fortgesetzt werden konnte; ganz hörte das- 
selbe jedoch während der Fahrt nie auf. Bei jedesmaligem Nach- 
fooern, was ziemlich oft geschah, zeigte es sich lebhafter. Ueber- 



haupt hatte man keine richtige regelmässige Dampfentwickelung ; 
ja dieselbe verminderte sich derartig, dass die Fahrt vor der 
provisorischen Börse unterbrochen werden musste. Ucberhaupt 
scheint der verwendete Kessel für Tramwny-Looomotivcn nicht 
geeignet zu sein, da wenn die Maschine nicht arbeitet, die Dampf- 
spannung so rapid zunimmt, dass man trotz forcirter Speisung 
wegen DampfüberHu« die Maschine arbeiten lassen muss, was 
während des Betriebes nicht immer gut möglich ist; ebensowenig 
kann das Fener jedesmal auseinander geworfen werden. 

Bei fortgesetzter Arbeit ist es wieder nicht gut möglich, 
die Dampfspannung zu erhalten; die Folge davon ist, dass man 
häutig das Blasrohr in Anwendung bringen muss, oder dass die 
Sicherheitsventile abblaseu, was mit zu grossem Geräusch ge- 
schieht. 

Auf horizontalen Strecken geht dieses Fahrzeug fast ganz 
geräuschlos (nur das Rollen ist ziemlich stark bemerkbar) in 
Steigungen und Krümmungen macht es jedoch ein ziemlich bedeu- 
tendes Geräusch. 

Auf der «lässigen Steigung von der Rothenthurmstrasse bis 
zur provisorischen Börse ging der Dampf fast ganz aus, trotzdem 
derart geheizt wurde, dass am Schornstein die bläuliche Flamme 
herausbraunte. Allerdings hatte man sich innerhalb weniger 
Minuten wieder 90weit erholt, dass die Fahrt zur Bellaria fort- 
gesetzt werden konnte; dort angekommen wurde abermals Halt 
gemacht, um sich zur Auffahrt . über die Bellariastrasse zu rüsten. 

Dreimal wurde versucht, die Steigung zu überwinden, und 
dreimal kam man nur bis zu jenem Bogen, wo mau iu die 
Breitegasse einbiegen sollte. 

Beim HinaufFabren Uber den Berg war abermals am Schorn- 
stein blaue Flamme und ein ziemlich bedeutendes Funkensprühen 
sichtbar. Dass diese Steigung nicht überwanden wurde, dürfte 
seinen Grund darin haben, dass das Adbäsionsgewicht zu gering 
war, hauptsächlich aber, dass die Entfernung der unverrückbaren 
Triebachse vom Trnckgestelle viel zu gross ist; es zeigte sich 
sogar, dass das eiue Rad der Triebachse die Schiene gar nicht 
berührte. 

Nach drei vergeblichen Versuchen, die Steigung zu über- 
winden, fuhr man über den Ring- und Rennweg in das Etablisse- 
ment Simmering zurück. 

II. Weitere Versuchsfahrten mit dem Dampfwaggon wurden 
tagsüber auf der Strecke zwischen den Remisen in Simmering 
und dem Central-Friedhof gemacht; auf derselben Strecke fand 
auch die commissionelle Probefahrt statt. 

Die Erscheinungen waren im Allgemeinen dieselben, wie bei 
der oben beschriebenen Probefahrt; nur konnte man des Tages- 
lichtes halber keine Flammen and Funkensprühen bemerken, 
wobl aber ein Russwerfcn. 

Im Ganzen traten hier die Uebelstände nicht so stark anf, 
weil hier die Fahrten nicht lange andauerten, und auch die 
Niveau Verhältnisse und Gleisanlagen viel günstiger sind. Auf 
der Steigung mit 1 : 66 hatte der Waggon , sobald er anholten 
und wieder anfahren musste, mit dem Gleiten der Räder zu 
kämpfen. 

Bei der Fahrt über die Ringstrasse wurde als Feuerungs- 
material Cokes mit englischer Kohle gemischt, bei den Fahrten 
in Simmering ausschliesslich Cokes verwendet. 



Digitized by Google 




262 



Zor Bedienung der Maschine sind 2 Mann notkwendig and 
zwar einer als Fahrer and einer als Heizer, beide vollständig 
in Anspruch genommen. 

Das Verhalten der Pferde beim Begegnen des Dampfwaggons 
war ähnlich wie bei der obigen kleinen Locomotive. 

Was den Waggon an betrifft, ao war dieser sehr hübsch aus- 
gcstattet and gegen die aaastrümende Wärme des Kesaels gut 
geschützt; nur hat er einen beträchtlichen Ueholstand, dass das 
Pnblikam nar auf einem Ende desselben auf- und abstoigen kann, 
was insbesondere bei der Rückwärtsfahrt durch das bedingte Auf- 
st eigen am vorderen Perron sicherheitsgef&brlich ist. 



Signa 

Roissmd’» tatMUlluk« Bleckligul. 

(Hierin Kig. 16— IS »uf Tlf. XVIIL) 

Die Locomotivführer auf vielen Eisenbahnen der Vereinigten 
Staaten haben sich seither noch nicht am Signale zu kümmern 
brauchen, Bondern sie fahren, nachdem ihnen die Weisung zur 
Abfahrt ertheilt ist, einfach bis zur nächsten Haltestelle. Die 
Einführung eines Signalsystems ist dort also verhältnismässig 
leicht, da blos seine Wirksamkeit and Kosten in Frage kommen. 
Die Newyork-Ccntral-Railway hat sieh zur Einführung von Sig- 
nalen •) veranlasst gefunden and seit etwa 1 8 Monaten auf einer 
etwa 5 Kilora. langen Strecke ein für David Ronssean in 
Newyork patentirtes automatisches System mit so vollständiger 
Befriedigung probirt, dass die ganze einige 240 Kilom. lange 
Linie nach Albany mit solchen Signalen ausgerüstet werden soll. 
Gleiches soll auf einigen anderen amerikanischen Bahnen ge- 
schehen. 

Bei diesem elektrfeeh-mecbanischen Systemp werden an den 
Enden A B C (Flg. 38) der Abschnitte, in welche die Bahn 
Fig. 33. 




zerlegt wird, Signale for die hin- and berlaufenden Züge auf 
eingleisigen oder für die beiden Gleise zweigleisiger Bahnen 
aufgestellt. Ein von A nach C laufender Zug stellt beim Vorüber- 
fohren an dem Punkte a, welcher dem Signalposten A unmittel- 
bar gegenüberliegt, automatisch das Signal bei A auf Halt; 
ebenso bei b und c die Signale B and C. Bei der Ankunft in 
a 1 , b 1 , c 1 dagegen stellt der Zug automatisch die Signale bei 
A B and C wieder auf frei. So ist der Zug hinter sich stets 
durch ein, zeitweilig durch zwei Haltsignale im Rücken gedeckt; 
bei eingleisigen Bahnen aber kann er sich auch in der Zugrich- 
tung gegen entgegen kommende Züge decken. 

•) Engineering, Mai 1876. S. 428. — Eine eingehende Beschreibung 
und Abbildung der nachstehend beschriebenen (am 6. Februar für die 
Vereinigten .Staaten, Nordamerikas patentirten) Blocks! gnale. sowie der 
gesummten Telegraphen- und Woicheublockeinrichtung (mit centraler 
Weiehcostellung) im Grand-Central-I>epot in Newyork brachte auch 
Scientific American, December 1875. S. 3&*. 



In Betreff der Geschwindigkeiten wurden allseitig für 
Strassenstrecken 12 Kilom., für freie Feldstrecken 15 Rüom. 
als zulässig erkannt. 

Obwohl diese Versuche sehr viel Belehrendes bieten, *> 
wurde erkannt, dass wohl die erster« kleine Locomotive an- 
nähernd, der Dampfwaggon dagegen keineswegs einem guten 
Tramway-Motor entsprach. 

Ausser dem ruhigen, geräasch- and rauchlosen Gang mea 
sie. auch Steigungen bis zu 1 */ 2 % mit Leichtigkeit überwinden 
können and xnQfissen alle Constroctiontbeile bequem zugänglich 
liegen, was bei beiden nicht der Fall war. A. a. 0. 



wesen. 

Beide Signale werden mittelst des in (Fig. 16 auf Taf. XVIII) 
im Schnitt abgebildeten Stromschliessers gegeben, welcher durch 
das Rad der Locomotive in Thütigkeit gesetzt wird. Unter 
einer Bahnschiene S liegt nämlich eine Metallplatte V auf der 
Oberseite eines Kautachnkkissens QQ in Form eines dickwan- 
digen Hohlcylinders, welcher mit seiner untern Fläche auf einer 
andern Platte Vj liegt An beiden Platteu ist das mit Flam- 
schen versehene Kissen durch eine Art Stopfbüchse NN mit 
Untcrlagscheiben dd befestigt. In die Höhlung des Kissens ragt 
von der oberen Platte V herab eine Metallröhre II hinein, in 
deren Innern eine mit einem Loch für einen mit der Telcgrapbeu- 
Leituog verbundenen, durch das Loch frei hindurch ragenden 
und durch eine Kautschukplatte k isolirten Stempel J verseheae 
Scheibe J 2 sitzt, welche sich, wenn das Kissen dnreh die Loco- 
motive zusammengedrückt wird, auf zwei am Stempel J befestigte 
halbkreisförmige Metallstacke 1 aufgelegt und ao den von der 
Leitung kommenden Draht F mit der Schiene S, d. h. mit der 
Erde in leitende Verbindung setzt, hierdurch aber den nur hier 
unterbrochenen Stromkreis einer auf jeder Station und jedem 
Signalposten stehenden Batterie schliesst. lJie eingeschraobte 
Kantschukplatte i schliesst die Röhre H, auf der Kautscbui- 
platte j ruht der Stempel J. 

Das eigentliche Signal befindet sich in einer 560““ breiten 
und langen, 760*“ hohen Büchse, in welcher zugleich die elek- 
tromagnetische Einrichtung untergebracht ist; an ihren beiden 
verticulen Endflächen hat die Büchse je ein mit Glas verschlossenes 
rundes Fenster von 460“® Durchmesser; vor der einen Endfläche 
kann eine Lampe vor dem Glaso aufgehängt werden, in der 
Mitte- der Büchse aber ist auf der Büchse, kragenförmig aus 
derselben vorstehend, ein auf beiden Seiten weiss angestrichenes, 
kreisförmiges, etwa 216®* im J)orchmes5er haltendes, unbeweg- 
liches Schild angebracht. Im Innern der Büchse dreht sich auf 
einer verticalen Achse x (Fig. 17 u. 18 auf Taf. XVIII) eine 
verticale Scheibe DD, von welcher man bei der Stellung in 
Fig. 17 durch die Büchse nur die schmalen Seilen 'bemerkt, 
während sie in der dazu rechtwinkligen Stellung Fig. 18 die 
Fenster der Büchse vollständig ausfüllt, so dass das Signal einen 
rothe-n Kreis mit weissein Rande zeigt. Die Mitte der rotb an- 
gestrichenen ßlechscheibe DD bildet nämlich ein rotbes Glas. 
Das Haltsignal ist also bei Tage: rothe Scheibe in weisem 
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Schild, bei Nacht : rothes Licht ; das Freisignal : weisaes Fenster 
and weisses Licht. Die Achse x der Scheibe DD wird durch 
ein Gewichts-Triebwerk in Umdrehung versetzt, so oft nicht der 
eine oder der andere von vier auf der Achse x befestigten um 
je 90° gegen einander verstellten Aufhaltstiften durch den ab- 
gerissenen Anker des Klektromagnetes M auf ge halten wird. 
Der Elektromagnet liegt in der Büchse fest am Gestell des 
Triebwerks. Auf der Achse x der Scheibe D sitzt noch eine 
kleine Scheibe q mit zwei metallenen Vorsprüngen, die um 180° 
gegen einander verstellt abwechselnd bei der einen Scheiben- 
stellung, Fig. 17, sich an die Halt-Contactfeder y, bei der an- 
deren, Fig. 18, an die Frei-Contactfeder z anlegen und so im 
rnteren Falle in A die Leitung nach o, im zweiten die Leitung 
nach a 1 , mit der Achse x und durch den Elektromagneten M 
mit der Erde E verbinden. Erfolgt die Sendung eines Stromes 
von a ans, so lässt der Anker des Elektromagneten M den Auf- 
halter au x frei und die Scheibe geht aus der bisherigen Frei- 
stellung, Fig. 17, in die Haltstellung, Fig. 18, über, bleibt aber 
in dieser stellen, da in Folge der inzwischen bereits eingetretenen 
Stromunterbrechung bei y der Anker bereits wieder abgefallen 
ist nnd den nächsten Aufhalter fängt. Kommt der Zug nach a 1 , 
so sendet er in A einen Strom über z and x durch M zur 
Erde E, die Achse x macht wieder eine Viertelumdrehung und 
die Scheibe DD geht ans der Haltstellung, Fig. 17, wieder in 
die Freistellung, Fig. 18, zurück. 

Während jeder Vierteldrehung der Achse x achliessen zwei 
andere Federn mittelst einer auf sie wirkenden, an der Achse x 
sitzenden Ebonitscheiben einen anderen Stromkreis, in welchen 
eine das gegehene Signal wiederholende Signalvorrichtung einge- 
schaltet ist, oder mittelst dessen Thore, Kreuzungen geschlossen 
werden n. s. w. 

Das Triebwerk wird am besten so eingerichtet, dass es 
einige 20 Standen läuft und der Signalmann wird dann zum 
Aufziehen desselben dadurch genöthigt, dass eine Vorrichtung 
ihn hindert, das den Zugang zur Laterne, behufs der Anzündung 
derselben, verschliessende Fenster zu öffnen wenn er nicht vorher 
das Triebwerk ganz aufgezogen hat 

Zur Wiederholung und znm Aufzeichnen des Signals kann 
eine Signalbüchse mit zwei verschieden gestimmten Glocken be- 
nutzt werden, bei welcher der auf die Glocken schlagende Ham- 
mer zugleich auf ein Schild weist, auf welchem die Bedeutung 
des Signals geschrieben steht, und durch seine jedesmalige Lage 
stets für den nächstfolgenden Strom einen Weg durch denjenigen 
von zwei Elektromagneten herstellt, welcher den Hammer an 
die andere Glocke zu werfen bestimmt ist. 

Die Signale können natürlich ebensogut wie automatisch 
auch durch besondere Signalwärter gegeben werden. Leicht 
lassen sie sich zum Schlüssen von Wegübergäogen, Kreuzungen 
u. b. w. einrichten. 



Unsere Quelle bemerkt, dass die Einführung dieser Signal i- 
sirnngsweise in Eugland auf Schwierigkeiten stosaen dürfte, weil 
sie sich nicht gut auf die dort jetzt fast allgemein üblichen 
Semaphorensignale würde anwenden lassen. Mit Recht aber 
wird bervorgehoben , dass bei diesen übrigens sinnreichen auto- 
matischen Signalen ein Versagen nicht ausgeschlossen sei, in 
Folge von Abnutzung etc. Es sei das Signal Halt nicht gegen 
jede unbeabsichtigte Umstellung geschützt, und das Freisignal 
werde nicht herbeigefilhrt und erhalten durch die unausgesetzte 
Wirkung der Ursache, welche die Signalstelluug veranlasst und 
mit deren Wegfall das Signal von selbst auf Halt zorückgeht. 
Wenn Signalsysteme mit momentanen Strömen auch auf eng- 
lischen Bahnen benutzt würden, so wäre zwischen automatischen 
und von Signal Wärtern gegebenen Signalen doch insofern ein 
grosser und maassgebender Unterschied, als im letzteren Falle 
das Signal nicht au9 einem einzigen Glockenschlag, einer einzigen 
Flügelbewegung bestände und ausserdem von dem Orte, wohin 
es gegeben würde, ein Quittungsaignal eintreffeu müsse. Daran 
seien auch die früheren, in England gemachten Versuche mit 
automatischen Signalen gescheitert, doch sei die Einführung der- 
selben eine Lebensfrage. 

(Dinglers polyt. Journal. Bd. 221. S. 126.) 



Bosdi'i Sigsalapparat für Eisenbahnen. 

Der Professor für Physik am Triester Staatsgymnasium 
L. Bo n di hat nach der Zeitung des Vereins deutscher Eisen- 
bahn-Verwaltungen Nr. 65 a. c. einen Signalapparat construirt, 
welcher einerseits die Sicherheit im Verkehr erhöht, anderer- 
seits aber gestattet, 4—6 Mal mehr Züge gleichzeitig auf dem- 
selben Gleise zwischen zwei Stationen verkehren zu lassem, als 
es bisher möglich gewesen. Die Beschreibung dieses Apparates 
liegt gegenwärtig dem englischen Patentamte vor; sein Princip 
wird wie folgt angedeutet. Nähert sich der Zug anderem rollen- 
den Fahrbetriebsmaterial auf demselben Gleise oder einer für 
den Zag falsch gestellten Weiche auf beiläufig so giebt 

der Apparat (durch diese Annäherung selbst) dem Zugpersonale 
mehrere von der Witterung unabhängige Signale. Werden diese 
Signale vom Zugpersonal sogleich beachtet, so kann der Unfall 
vermieden werden, da in dem Momente, wo die Signale gegeben 
werden, der Zug noch ca. 950“ von der gefahrdrohenden Stelle 
entfernt ist. Eine weitere Eigentümlichkeit des Systems liegt 
darin, dass die Station sorgane derjenigen zwei Stationen, welche 
dem verkehrenden Zuge zunächst liegen, mittelst eigener Con- 
trolapparate, den Ort, die Geschwindigkeit u. s. w. der fahren- 
den Züge beobachten können. Besonders anwendbar dürfte dieses 
System für Schnellzüge werden, da diese Züge viele Stationen 
mit ziemlicher Geschwindigkeit passiren. A. &. 0. 



.Allgemeines nnd Betrieb. 

Erste Eisenbahn in China. darf jedoch erwartet werden, dass dieser Anfang der Vorläufer 

Das himmlische Reich bat endlich auch eine Eisenbahn für viele Eisenbahnlinien in China sein wird, 
bekommen, wenn freilich nur in einem kleinen Maasastab; es | Die Anlage dortiger Eisenbahnen ist dadurch verzögert. 
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dass die Chinesen so sehr schwer von den Vortheilen der Eisen- 
bahnen zu Überzeugen sind. Schon seit längeren Jahren haben 
sich verschiedene bei jener Anlage Interessirte, namentlich Eng- 
länder, auf verschiedene Weise, aber bis vor Kurzem stets ver- 
gebens bemüht, die Chinesen zur Einführung von Eisenbahnen 
zu veranlassen oder nur deren Anlage zu gestatten. So wurde 
im Jahre 1873 in England eine Subscription eröffnet für den 
Zweck, in China eine kurze Strecke Eisenbahn zu bauen und 
diese dem dortigen Kaiser zum Geschenk zu machen ; und ob- 
gleich dieser Plan hinreichende Unterstützung bei englischen 
und belgischen Ilüttenbesitzem fand und auch der König von 
Belgien sich dafür interessirte, so verhinderten politische Gründe 
die Ausführung desselben. 

Zn derselben Zeit verfolgten die Herren Jardiue, Mat he- 
son & Co. in London und Schanghai, in Gemeinschaft mit ihren 
Frennden in beiden Ländern, den Zweck, in China eine Eisen- 
bahn zu bauen. Dieselben hatten das geeignete Land zwischen 
Schanghai und Wooeong erworben, anfangs in der Absicht, um 
beide Orte durch eine Landstrasse mit einander zu verbinden. 
Bald danach fassten sie jedoch die Idee, statt der Landslrasse 
eine Eisenbahn zu bauen und Hessen dafür die betreffenden Ent- 
würfe und Kostenanschläge machen. Die Höhe der letzteren und 
dos mit der Anlage verbundene Risico schreckte die Genannten 
von der Ausführung wieder ab. 

Die Herren Ransomes und Rapier in London, welche 
sich für den erst erwähnten Plan besonders interessirt hatten, 
bielteu mit Zähigkeit fest an dem Glauben, dass eine Gelegen- 
heit für Einführung der Eisenbahnen in China sich bieten würde 
und sie construirten deshalb eine kleine Locomotive , in der 
Absicht, durch dieselbe die Zweckmässigkeit der Locomotiv bahnen 
in China zu beweisen, sobald der geeignet« Zeitpunkt dafür ge- 
kommen sein würde. 

Die Gelegenheit bot die von dem Herrn J a r d i n e propo- 
nirte Linie. Herr Rapier projectirte dann für genannte Strecke 
eine billige Eisenbahn von 2' 6" Spurweite, mit einer Zwischen- 
Station in Kangwan, welcher Ort in der Mitte der Städte 
Schanghai und Woosang liegt. Die Kosten der Bahn sind zu 
30,000 £ veranschlagt und der Bau derselben ist dem Herrn 
J. Dixon in London übertragen. 

Der Bau wurde im Januar d. J. begonnen und ist auf die 
Hälfte seiner Länge, von Schanghai nach Kangwan am 30. v. 
M. vollendet gewesen, so dass die Eröffnung dieser Strecke be- 
reits Btatttlnden konnte. Der Bau der zweiten Strecke ist auch 
so weit vorgeschritten, dass deren Eröffnung in Karzern bevor- 
steht. Die Herstellung der Linie hat keinerlei Bauschwierigkeiten 
dargeboten, zu ihrem Oberbau sind 27 pfundige Vignoles-Schienen 
und Querecbwellen benutzt. 

Die vorhin erwähnte, «Pioneer* benannte, Locomotive ist 
in möglichst kleinen Dimensionen construirt und im Stande 20 
engl. Meilen in der Stunde zu laufen oder 20 Tonnen zu ziehen. 
Ihre Cy linder haben 5 Zoll Durchmesser bei 6 Zoll Hub. Sie 
hat vier 18 Zoll im Durchmesser haltende gekuppelt« Räder, 
welche sttmmtlich mit Bremsen versehen sind. Der Räder-Ab- 
stand beträgt 2' 6", die Heizfläche 35 Quadratfnss , die Rost* 
Oberfläche 1 Quadrat fass und das Gewicht der Maschine im be- 
triebsfähigen Zustande 30 Centner. 



Diese Locomotive en miniature hat ihren beabsichtigt«) 
Zweck, das Vorurtheil der Chinesen zu besiegen, vollständig er- 
füllt und hat wirklich anznerkennende Arbeit geliefert, da» sie 
eben dadurch nicht ganz lächerlich erscheint. Diese erst« 
Schwierigkeit wurde in den Monaten März und April über- 
wunden. Die grösseren für den Betrieb bestimmten 2 Loowno- 
tiven sind im Mai zur Eröffnung der Linie nach China gesandt. 
Dieselben führen die Namen «Himmlisches Kaiserreich» and 
«Blumenreiches Land». 

Dieselben sind ebenfalls von den Herren Ransomes uri 
Rapier gebaut und, den localen Umständen entsprechend, 
weniger für grosse Geschwindigkeit als für grosse Zugkraft eon- 
stroirt. 

Diese I.ocomotiven haben 6 gekuppelte, mit Bremsen ver- 
sehene Räder von 2 ' 3" Durchmesser. Der Radrt&nd beträgt 
V 6". Die Cy linder haben 8 Zoll Durchmesser bei 10 Zoll 
Hub. Der Durchmesser der Kessel beträgt 2 Fass und jener 
der 6 Fass langen Siederöhren l 3 /, Zoll. Die GesammtheizfUche 
einer Locomotive beträgt 150 Qoadratfus9 und der Flächeninhalt 
des Rostes 4 Quadratfass. Das Gewicht der Maschine in be- 
triebsfähigem Zustand beläuft sich auf 9 Tonnen. Dieselbe ist 
mit Seitenkästen zur Aufnahme des Speisewassers versehen. 

Die Kessel und Rahmen sind durchweg aus Low -Moor?- 
Eisen angefertigt, ersterc für den Druck von 200 Pfund, ob- 
gleich die gewöhnliche Dampfpressung nur 120 Pfund betragen 
wird. Dieses Uebermaass von Festigkeit ist deshalb gw»b«, 
um allen Eventualitäten zu begegnen, welche die Locomotivea 
in der Hand von chinesischen Heizern vielleicht ragsetrt 
sein werden. 

Die Eisenbahn ist mit doppelten Wasserreservoirs an jede» 
Ende der Linie versehen, damit das Wasser Zeit hat, sich ein«i 
Tag abeelzen zn können nud man sicher ist, stets mit möglich* 
reinem Wasser zu arbeiten. Zur ferneren Sicherheit dafür 
sind ausserdem die Wassergefässe au der Maschine so gro* 
construirt, dass sie gestatten, das doppelte der gewöhnlichen Ent- 
fernung laufen zn können. 

Ehe die Locomotiven nach China gesandt wurden, sind sie 
in Ipswich auf da» Vierfache der höchsten Leistung geprtft, 
welche der Betrieb jemals von ihnen verlangen wird. 

Indem die Strecken, welche die Maschinen in einer Tour 
zu laufen haben, nur verhältnissmässig kurz sind, wird das Feo*r 
am Ende der Reise oft in der höchsten Gluth sein, und iudwa 
ferner die Aufenthalte auf den Stationen von längerer Dsatr 
sind, so worden die Maschinen mit einem besonders grosse» 
Dampfraum versehen und ausserdem mit einem der grössten voo 
Giffard's Iiyectoren, um den Kessel nach dem Stehen ra*h 
füllen zn können. Die Speisepumpe ist gleichfalls von besonder 
Grösse. 

Die durchweg gehobelten Rahmen sind 3 /j Zoll dick und 
die schmiedeeisernen Achsbüchs- Führungen daran genietet. 
Federn hängen unter den Achsbüchsen. Die Räder haben Stahl- 
Tyres und Achsen aus Low-Moore-Eisen. Ueberhaupt ist jeder 
einzelne Theil der Ivooomotiven in Rücksicht auf deren wichtig* 
Bestimmung mit besonderer Sorgfalt angefertigt. 

Die Eisenbahnwagen erster, zweiter und dritter Classe and 
von fester Comrtroction und von einfachem aber hübschem Aeu*« , !i 
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Die Eröffnung der Bahn vom 30. Joni d. J. war im hohen Grade 
erfolgreich, indem die Chinesen im Gegensau za den chinesischen 
Behörden die Neuerung mit Freude anf nehmen. Am Tage nach 
der Eröffhnng gestattete man Jedem nnentgeldlich auf der Bahn 
za fahren, und einige Tage später wurde der eigentliche Betrieb 
eröffnet. Sechs Zttge fahren täglich nach jeder Richtung und 
die neuesten Telegramme melden, dass die Züge stark besetzt 
and die Betriebs- Einnahmen sehr zufriedenstellend sind. 

So weit denn ist die Bahn eine erfolgreiche. 

Und indem die befürchtete Intervention der Behörden nicht 
erfolgt iat, so darf man hoffen, dass die Schanghai-Linie den 
Anfang eines ausgedehnten Netzes chinesischer Bahnen begründet, 
welches in commercieller und militärischer Beziehung von dem 
grössten Vortheil für jenes ausgedehnte and dicht bevölkerte 
Land ohne Zweifel sein wird. Dr. R. 



(Engineering, 14. Juli 1876.) 



Eisenbahn mit nur einer Schiene, 

Der Engländer Haddan, Oberingenieur der ottomanischen i 
Regierung, hat mit dem Baue einer 157,68 Kilom. langen Eisen- 



bahn von Alexandrette nach Alleppo in 8yrien (1875) begonnen, 
die er «Dampfkarawane* nennt. Die Bahn besteht nach dem 
Vorgänge des bayerr. Oberbergratbs von Bader und des eng- 
lischen Ingenieurs Palmer aus einem einzigen Schienenstrange, 
welcher etwas über der Erdoberfläche auf einer niedrigen und 
dünnen Mauer von 650““ Höhe und 255 m “ Breite befestigt ist. 
Locomotive von dieser Bahn sind sogenannte Zwillinge, die auf 
der Eisenbahnschiene gleichsam reiten oder wie ein Paar Körbe 
auf beiden 8eiten eines lebendigen Packesels herabhängen. Die 
Looomotiven sind an ihrem untern Theile mit horizontalen 
Klemmrädern nach Fell versehen, deren äussere Riogfläehen 
gut beledert sind and mehr oder weniger stark gegen die Mauer 
drücken, welcher Druck dem Steigungsgrade angepasst werden 
soll. Der letzte Wagen des Zuges hat ebensolche Räder. Die 
Wagen sind in zwei Hälften gelheilt, welche zu beiden Seiten 
der Mauer herabhängen, jede Hälfte hat nur für zwei Reisende 
Platz, der ganze Zog für 96 Personen. Die Kosten des Bau;** 
sollen nur 300 bis 1000 £ per Kilom. betragen. 

(Stummers Ingenieur v. 13. November 1874). 



Technische Literatur. 



Entwässern*«- und RaiarbeUen bei Eisenbahnbautrn in Ritsch- 
Cerraii. Von Alfred Lorenz, Ingenieur. Mit 2 litbo- 
graphirten Tafeln. Zürich 1876. Druck und Verlag von 
Orell, Füssli & Comp. 8. 58 S. 

Der Herr Verfasser hat ln der vorliegenden Schrift seine | 
beim Eisenbahnbau in Siebenbürgen, in den Jahren 1870 — 73, 
gemachten Erfahrungen über die Ursachen und Wirkungen von 
Rutschungen, sowie über die Entwässerung«- und Bauarbeiten j 
in jenem Rutschtorrain mitgctheilt and dadurch einen wesent- 
lichen Beitrag za der noch lückenhaften Literatur über jenen 
Gegenstand geliefert. 

Behufs eines näheren Uebcrblicks über die gemachten Stu- 
dien und aasgeführten Arbeiten geben wir in Folgendem eine 
Ucbersicht des in der Schrift enthaltenen Inhalts: 

I. Ursachen und Wirkungen der Rutschungen 
im Allgemeinen. (Allgemeine Ursachen der Rutschungen. 
Ergründung der Ursachen ans den Naturerscheinungen. Bei- 
spiele derselben.) 

Arten der Ratschungen. (Horizontale oder unter 
einem Winkel geneigte Rutschungen. Vertikal aufsteigende 
Rutschungen.) 

Hebung der Thalbecken. (Schlammbäder Koväszna 
in Siebenbürgen.) 

Dauer und Grösse der Rutschungen. Rut- 
schungen durch den Bau verursacht, im Allge- 
meinen. Rutschungen in Folge Einschnittsarbei- 
ten. (Einschnittsrutschungen, wenn die wasserführenden Schich- 
ten durchschnitten werden. EinschniUsrutschungen, wenn solche 
Durchschneidung nicht stattfindet. Rutschungen bei Einschnitten 
durch eine Einsattelung.) Rutschungen in Folge von 
Anschüttungen. (Dammrutschungen in Verbindung mit Ter- 



rainhewegung und solche unabhängig von jener Bewegung.) 
Hauptprincipien bei Wahl der Mittel gegen Rut- 
schungen. Allgemeine Mi ttel gegen Rutschungen. 
(Kunstbauten gegen Rutschungen im Allgemeinen.) Erkennt- 
nis der wasserführenden Schichten und geolo- 
gischen Terrainbeschaffenheit. (Art der Erhebungen. 
Construction der Schichtencurven. Vortheile der Schichtencurven). 

II. Entwässerungs- und Bauarbeitern (Nothwen- 
digkeit bei der Training auf die Rutschungen Rücksicht zu 
nehmen. Eintheilung der Entwässerungs- und Rauarheiten.) 

Terrainentwässerung im Allgemeinen. (Terrain- 
regnlirong. Anlage der Entwässerungen. Wahl derselben. Fmt- 
wässerung mit Sickerschlitzen , mit Stollen , durch Droinirung. 
Hebung der Rutschungen durch Verschüttungen. Beginn der 
Bahnarbeiten gegenüber den Entwässerungen.) 

Terrain - Entwässerung für die Einschnitts- 
arbeiten. (Einschnitte, deren Sohle über und solche deren 
Sohle unter der wasserführenden Schicht liegt. Verwendung 
von Piloten oder Spundwänden gegen Rutschungen.) 

Terrain- Ent vrässernng für Dammschüttungen. 
(Terrain-Regnlirung and Entwässerung unter dem Damm. An- 
schüttung oberhalb des Dammes.) 

Bauarbeiten gegen lokale Einschnittsrut- 
schungen. (Ursachen der lokalen EinschniUsrutschungen. 
Rutschung in Folge ungünstiger Terrainbescbaffenbeit. Rutschung 
in Folge aufgeschlossener Quellen. Anpflanzung der Böschungen. 
Einscbnittarutschung in Verbindung mit Terraiorutschung*) 

Bauarbeiten gegen lokale Dammrutschungen. 
(Ursachen der lokalen Dammrutschungen. Verwendung von gu- 
tem Anschüttungsmateriale. Arbeiten bei Verwendung von schlech- 
tem Anschüttongsmateriale. Arbeiten bei eingetretenen D&mm- 



0»|M rar dl* Fo'txfarfU« 4« EUflababn Nm Folge. XIII. Baad. « Heft 1*7«. 



35 



Digitized by Google 




266 



rutscbungen. Dammrutschung in Verbindung mit Terrainrnt- 
schung.) 

III. Beschreibung aasgefQhrter Bauten. 

Ungarische Ostbahn in Siebenbargen. (Geolo- 
gische Beschaffenheit in Siebenbürgen. Tra^everlegungen im 
Allgemeinen. Freithnmer Damm und Einschnitt, Kil. 60 — 61. 
Kntschlehue Kil. 62—63. Object Romatschdn Kil. 31. Tunnel 
Mehburg sammt Einschnitten, Kil. 33 — 34. Lehnen-Einschnitt 
Kil. 29-29.) 

Ungarische Kordostbahn in Ungarn. (Allgemei- 
nes. Thalübersetzung bei Czilvas. Waraerscheiden-Einschnitt.) 

Dr. R. 

Die maschiaellea Arbeiten zur Durchbohrung des GsUhardtuonels. 

Von Professor D. Colladon, consult. Ingenieur der Unter- 
nehmung. Mit 3 lithographirten Tafeln. Zürich 1876. Ver- 
lag von Grell, Fttssli & Comp. 8. 83 S. 

Diese Beschreibung der maschinellen Vorrichtungen zur 
Durchbohrung des Gotthardtnnncls ist die Wiederholung eines 
Vortrags, welchen Herr Professor Colladon in der Jahres- 
versammlung der Schweizerischen naturforschenden Gesellschaft, 
am 13. Sept. v. J., hielt und welcher bereits früher als Bro- 
schüre in fransösischer Sprache, unter dem Titel : «Les travaux 
mfoaniques pour le perceraent du Tunnel du Gotthard», ver- 
öffentlicht wurde. 

Wir können die jetzt vorliegende deutsche Mittheilung jenes 
Vortrags nur freudig begrüssen, da der Bau des Gotthardtunnels 
das grösste Interesse in weiten Kreisen erregt und seiner Voll- 
endung mit Spannung entgegen gesehen wird. 

Dem Gotthardtunnel können nnr zwei ähnliche Unterneh- 
mungen an die Seite gestellt werden, und zwar der Mont-Cenis- 
Tunnel, 12,233 Kil. lang, welcher in 13*/a Jahren ausgeführt 
wurde und der Hoosac-Tunncl in Amerika von 7,634 Kil. IAnge, 
dessen Vollendung eine verhältnissmässig längere Zeit in An- 
spruch genommen hat, als diejenige des Mont-Cenis. 

Der Gotthardtunnel wird eine TotallÄnge von 14,920 Kil. 
erhalten, und der für seine Vollendung contractlich festgesetzte 
Termin betrügt nur 8 — 9 Jahre , obgleich hierbei noch der 
grosse Nachthell zu überwinden Ist, dass, dieser Tunnel in viel 
härterem Gestein geführt wird, als das beim Mont -Cenis- und 
Iloosac-Tunnel der Fall war. Die Zelt für dessen Vollendung 
ist also gleichbedeutend einer doppelt so raschen Durchbohrung 
als beim Mont-Cenis. 

Ob nun der kurze Vollendungstermin eingehalten werden 
kann und wird, ist zur Zeit noch zweifelhaft und steht im 
innigsten Zusammenhänge mit der Führung der Arbeiten und 
der dabei angewandten mechanischen Vorrichtungen , welche 
Herr Professor Colladon in folgenden Artikeln ausführlich 
besprochen hat. 

I. Das System der Bohrung. II. Wasserzulei- 
tung und Motoren. III. Die Luftcompression. IV. 
Die Ventilation des Tunnels. V, Die Bohrmaschi- 
nen. VI. Die I.ocomotiven mit comprimlrter Luft. 

Aus jenen Darlegungen heben wir das Folgende hervor. 

Der zweigleisige Gottb&rdtunnel , 8“ breit und ß n hoch, 
wird zunächst durch einen Richtungsstollen (Firststollen) von 



! 2“, 4 Höhe und 2“, 6 Breite vorgetrieben ; die AusweitungvAr- 
I beiten beginnen, wenn der Richtstollen 200 — 250 m vorgerückt 
j ist. Die Bohrung des Richtstollons geschieht mit Hülfe von 
Maschinen, deren bewegende Kraft, nämlich comprimirte Luft, 
zugleich zur Ventilation dient. 

Auf der Südseite des Tunnels, in Airolo, dienen als Mo- 
toren 4 Turbinen, sogenannte Tangentialräder, von l m , 20 Durch- 
messer und mit ca. 350 Umdrehungen iu der Minute und eia 
Wassergefälle von 180®, und auf der Seite von Göschenen geben 
4 Turbinen von 2", 4 Durchmesser, mit horizontaler Achse and 
einer normalen Geschwindigkeit von 160 Umdrehungen die be- 
wegende Kraft. Die Turbinon in Airolo sind mit 5 Gruppen 
von jo 3 Luftcompressoren verbunden und derart aofgcstdlt, 
dass jede Turbine ohne Unterschied die eine oder andere be- 
nachbarte Gruppe, oder auch beide zugleich treiben kann. Vier 
gleichzeitig arbeitende Gruppen sind im Stande den Tunnel mit 
nahezu 1000 Cub.-Mct. Luft von 7 — 8 Atmosphären stündlich 
zu versorgen. In gleicher Weise ist die Anlage in Göschen«. 

Die schlechte Luft im Tunuel wird durch dafür aufgestellte 
Saugapparate entfernt. 

Als Bohrmaschinen sind verschiedene Systeme in Anwen- 
dung gekommen und die Constructionen von Dubois k Francis, 
von Mac Kean, von Ferroux ond dasjenige von Turrcttini be- 
! währt gefunden. 

Der Materialtransport geschieht auf jeder Seite des Tua- 
| nels von 2 durch comprimirte Luft getriebene Maschinen, zu« 

; Theil in der gewöhnlichen Form von Locomotiven. Dieselben 
arbeiten mit einem mittleren Druck von 5 Atmosphären; ihr 
Reservoir von 7 Cub.-Met. Inhalt widersteht einem Itruck too 
14 Atmosphären, und zur Gewinnung dieser auf 14 AtBUMphi- 
ren comprimirten Luft dienen 8 Oompressoren, System Colladan. 

Herr Professor Colladon lässt ferner in der Schrift grc«e 
1 und gewiss verdiente Anerkennung der einsichtsvollen Thätig- 
keit ond Energie des Bau- Unternehmers, Herrn Favre, sowie 
| dem Eifer der Letzterem zur Seite stehenden Mitarbeiter ja 
Theil werden. Dr. R. 

Die An Wendung des /,*ho schienen -Systems auf der Gotthardhihi. 

Zuschrift an den hohen Bnndesratb der schweizerischen Eid- 
genossenschaft. Von Olivier Zschokke. Aarau 1877. 
Druck und Verlag von H. R. Sauerländer. 4. 56 8. Mit 
2 Karten. 

Der Gotthardbahn ist, wegen ihrer besonderen Baaschwie- 
rigkeiten, die in dem Durchbruch des circa 15 Kilom. langen 
Tunnels gipfeln, wie auch wegen ihres internationalen Chane- 
ters, seit ihrem Beginn, ein allgemeines Interesse gewidmet ge- 
wesen. Dieses Interesse ist gegenwärtig noch durch den be- 
dauerlichen Umstand erhöht and dadurch leider häufiger Gegen- 
stand der Tagespresse geworden, dass das Unternehmen «ch 
gegenwärtig fac tisch in der Nothlagc befindet , die durch Ver- 
trag bedungenen Iasistungen mit den in gleicher Weise festge- 
stellten Geldmitteln nicht erfüllen zu können. 

Indem nun die grossen am Zustandekommen der Gotthard* 
bahn hetheiligten Interessen ein Aufgeben des Unternehmens 
wohl nicht zulassen, so handelt es sich jetzt darum, entweder 
neue zureichende Capitalien zu beschaffen, oder das gegenwdr- 
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tig zu Kraft bestehende Banprogramm zu vereinfachen, was viel- 
leicht in verschiedener Form geschehen kann, ohne das Endziel 
aufzugeben oder den Zweck zu verfehlen. 

Die Aufnahme neuer Capitalien in der gegenwärtigen Zeit 
dürfte, wenn Oberhaupt möglich, nur unter äusserst lästigen Be- 
dingungen und Cautclen geschehen können, dieselbe könnte viel- 
leicht auch aus KentabilitätsgrUnden bedenklich erscheinen ; da- 
her wird jeder Vorschlag zur anderweitigen Abhülfe der Noth- 
lage willkommen sein, und wir glaubeu, in diesem Sinne, die vor- 
liegende Broschüre der allgemeinen Beachtung empfehlen zu dürfen. 

Herr Z&cliokke macht in der Schrift , den Vorschlag, die 
schwierige finanzielle Lage, in welcher sich das Gottbardunter- 
nehmen zur Zeit dadurch befindet, dass ausser den vorhandenen 
Geldmitteln im Betrage von 187 Millionen, nach dem Projecte 
Hell wag noch weitere 102 Millionen gebraucht werden, durch 
eine dreifache, gleichzeitige Abänderung des Programms zu ver- 
bessern, nämlich 

1. mit vorläufiger Weglassung aller noch nicht gebauten und 
zur eigentlichen Gotthardbahu nicht wesentlich gehören- 
den Tkalbakncn; 

2. mit provisorischem Ersatz der Anschlussbahnen durch Tra- 
jectanstalten über den Vierwaldstätter- und Langen-See; 

3. mit definitiver Einführung des Zahnschienensystems auf 
den alpinen Zufahrt sramper« zum grossen Tunnel. 

Durch diese Abänderungen soll es ermöglicht werden, trotz I 
der bedeutenden Uelwrschreitung in den Baukosten der tossi- 
niachen Thalbahnen, das Gotthard unternehmen ohne jedwede 
fernere Geld Zuschüsse aufrecht zu erhalteu. 

Wir weisen nun zunächst darauf hin, dass der gemachte 
Vorschlag formell dem Wortlaute des Vertrags widerspricht, 
indom die provisorische Einführung der Trajcctanstulten die Be- 
atimmungen des Vertrags vom 19. October 1869 raodificirt, 
wenn auch uur zeitweise, und dass die Annahme erhöhter Stei- 
gungen eine Bestimmung des Artikel 2 grundsätzlich verändert. 
Indem jedoch die jetzige Nothlage des Unternehmens ihren Ur- 
sprung in einer Vertragsverletzung oder Nichterfüllung hat, so 
dürften die betheiligten Contrahenten des Unternehmens wohl 
um so weniger Bedenken haben eine Vertragsveränderung zu | 
genehmigen, welche im Stande ist, die Nothlage zu heben. 

Die Broschüre giebt nach allgemeiner Schilderung des neuen ' 
Bau - Programms mit Anwendung des Zahnschienensystems und 
von Trajeetznfahrten, in welchem Loeomotivcn mit zwei Zahn- 
rädern vorausgesetzt werden, eine detaillirte Berechnung der 
Bau- und Betriebskosten. 

In das Bau-Programm sind die Linien Zug -Arth, Luzern- 
Inimcnsce - Arth und Arth- Brunnen -Flüclcn auf der Nordseite 
und Giubiasco- Monte -Cenere- Lugano und Cadonazzo-Luino auf 
der Südseite nicht mit aufgenommen ; dieselben werden späterer I 
Ausführung Vorbehalten, welche successive je nach ßedürfniss i 
und Möglichkeit der Capitalbeschaffung geschehen soll. 

Zur Verbindung der directen Rahnen von Zürich und Ba- 
sel mit der Trajectstation Küssnacht würde Rothkreuz - Küss- 
nacht neu hinzukommen, wenn thunlich als Theil der Südbahn- 
unternehmung. 

Die Zufahrtslinie Flüelen - Göschencn , auf der nördlichen 
Seite des Tunnels, ist der Art projectirt , dass man die Linie 



des natürlichen Gefälles im Thale mit gewöhnlicher Adh&ions- 
hahn so lange als thunlich verfolgt und von da ab, in der grös- 
seren Steigung, eine Zahnschienenbahn einlegt. Letzteres wird 
in der durchschnittlich 4,5$ steigenden Strecke zwischen Am- 
steg and Göscheneu, in einer Länge von 15,56 Kilom., statt- 
finden. Die im Projecte Hell wag angenommenen bedenklichen 
Hcbungscurven kommen hierbei in Wegfall. 

Das Thal auf der südlichen Zafahrtsrampe besitzt 3 darch 
2 Stufen verbundene Terrassen, deren Ueberwindung beim Ad- 
häsionssystem die Anwendung wiederholter Hebungscurven nöthig 
macht. Nach dem neuen Projecte wird das Zahnschieoensystem 
auf den Stufen zur Anwendung gebracht und der F.isenbahnzug 
auf und von den Stufen mittelst bereitstebender Zahnrad -Re- 
morqueur-Maschinen gehoben und gesenkt. 

Der grosse Gotthardtuunel wird in allen Beziehungen durch 
das Zscbokke'sche ITojcct in keiner abändemden Weise berührt. 

Die Banzeit des Zahnschienensystems ist um Vfa Jahre 
kürzer angenommen, als jene für das Adhäsionsgewicht vor- 
gesehene. 

Aus den aufgestellten Kosten-Rechnungen, denen wir aller- 
dings nicht bis in alle Details zu folgen vermögen, ergiebt sich, 
dass die reinen Baukosten der Linie Flüelen -Bodio, excl. des 
grossen Tunnels, nach Project II eil wag Fr. 86,455,480 und 
nach dem Zahnschicnenproject Fr. 61,288,500 betragen, dass 
daher eine Differenz von Fr. 25,166,980 sich zu Gunsten des 
Zahnsekienenprojects ergiebt. 

Ebenso stellen sich die Betriebsausgaben der prujectirten 
Zahnschienenbahn günstiger und zwar um rund 194,000 Fr. 
niedriger als jene der Adhäsionsbahn ; and während , auf der 
eigentlichen Bergbahn Flüelen-Biasca, der Reinertrag des Bau- 
capitals für die Adhäsionsbahn sich auf 3 $ stellt, beträgt der- 
selbe für die Zabnsckienenbahn 5,3$. 

Was nun endlich die practiscbe Anwendung des Zahnrad- 
oder Zahnschienensystems anbetrifft, so verweisen wir auf die 
nach jeder Richtung ungemein günstigen Resultate, welche die 
folgenden nach diesem System ausgeführten Bergbahnen: Vitz- 
nau-Rigi, Arth-Rigi, Rorsbacb-Heiden, Ostermundinger bol Bern, 
Kahlenberg bei Wien und Schwaben berg bei Pest, ergeben haben, 
möchten dabei aber noch besonders hervorheben, dass die Zahn- 
schienenbalm für die Steilrampen des Gotthard, neben den schon 
erwähnten geringeren Betriebskosten, eine wesentlich erhöhtere 
Fahrsicherheit gewähren wird and zugleich eine, wenn nicht 
grössere, so doch gewiss gleich grosse Leistungsfähigkeit besitzt, 
als das Adhäsionssystem. Auch gestatten die vorgeschlagenen 
Steigungen, für den Nothfull, die ungehinderte Durchfahrt aller 
Adhäsionszüge, ohne die Motoren des Systems nöthig zu haben. 

Dr. R. 

Die Arth-Rigi- Baba in 4er Schweiz. Zahnradbahn via Züricli-Zug- 
Arth und Goldau nach Rigi-Kolm, der höchstgelegenen Eisen- 
bahnstation in Europa. Mit 20 Illastrationen und einer Karte. 
Zürich. Verlag von Orell, Füsali & Co. 8. 40 S. 

Die vorliegende kleine Schrift empfehlen wir jedem Be- 
sucher des Rigi als einen interessanten und lehrreichen Begleiter. 
Folgende Mittheilungen sind den in der Schrift enthaltenen 
technischen Notizen entnommen. 

35* 
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Die Bahn Artb- Rigi •Kolm bat eine Länge von 11,172“. 
Die Distanz der Berg- (Zahnrad-) Bahn mit 9777“ vertheilt 
sich zwischen verschiedenen Stationen mit verschiedenen von 
tt — 19,63$ variirenden Steijrangen. 

Der Oberban der Zahnradbahn besteht aas Qaerschwellen, 
welche in Entfernungen von 0“,7ö in den Unterban vollständig 
eingebettet, mit 2 darauf abgekämmten Langschwellen zu einer 
Leiter Verbünden sind, die bestimmt ist-, die Bahnschienen und 
die in der Mitte zwischen letzteren liegende eiserne Zahnstange 
aufzunehmen. Diese Zahnstange besteht aus einer 3 £ förmigen 
gewalzten Schiene, in der die schmiedeeisernen Zähne eingenietet 
sind. Die letzteren haben 36““ Höhe, unten 56““ und oben 
36““ Breite. Die Zahnstange ist aus Stöcken von je 3“ zu- 
sammengesetzt, durch Lärchen verbunden nnd mit Schrauben 
auf den Querschwellen befestigt. In deu Cnrven kommen die 
Zähne radial zu stehen. Das Gewicht der Zahnstange beträgt 
54 Kilogr. per Meter. 

Die Kraftentwickelung der Locomotive geschieht durch 
Eingreifen des Zahnrads in die Zahnstange und vermittelst der 
Kurbel- und Triebachse incl. der Zahnräder -Uebersetzung im 
Verhältniss von 1 : 2,4. Das grosse Zahnrad der Triebachse hat 
einen Durchmesser von 1“,065, einen Umfang von 3“,8 und 
33 Zähne. Dieses Zahnrad ist es. durch dessen Umtrieb die 
ganze Last auf der steilen Bahn befördert werden muss; das- 
selbe ist deshalb aus vorzüglichem Gussstahl hergestellt, die Zähne 
sind aus dem Ganzen gefräst und haben einen Abstand von 
0“,10. Auf 1“ Zahnstange fallen also 10 Zähne; wir erhalten 
somit für die Bergbaba Oberarth-Kulm von 9777“ ein Gebiss 
von 97,770 Zähnen nnd es erfordert 2968 Umdrehungen des 
Zahnrads, um den Zug Uber diese Strecke hinauf zu winden. 
Auf die Minute Fahrzeit fallen hiernach 40,4 Umdrehungen des 
Zahnrads mit 133“, 3 znrüekgelegter Strecke. 

Der liegende Kessel der Locomotiveo befindet sich auf der 
Steigung von 10$ in horizontaler Lage, sonst aber vorn etwas 
abwärts oder aufwärts geneigt. Die Bremsvorrichtungen an der 
Locomotive gewähren 3 fache Sicherheit: 1) die Bremse des 

Locomotivföhrers, welche direct auf die Kurhelachse wirkt; 2) 
die Bremse des Heizers, welche auf die vordere Bremsacbse 
wirkt und 3) die Luftbremse, welche dnreh comprimirte Luft 
iu den Gründer mittelst der Gestänge und der Zabnradöbersetzong 
direct auf das Zahnrad wirkt. Als vierte Sicherheit kann end- 
lich auch der Contredampf angewandt werden. 

Jeder Wagen hat an der vorderen Achse ein Zahnrad mit 
Backenbremse, welches bei offener Bremse frei in der Zahn- 
stange läuft, beim Anziehen der Bremse durch seinen Griff in 
die Zahnstange den Wagen aber sofort zum Stehen bringt. 

Zwischen der Locomotive und den einzelnen Wagen findet 
auf der Bergbahn keine Kuppelung statt, sodass jeder Wagen, 
wie die Locomotive, für sich selbst sofort gestellt werden kann. 
Die Locomotive ist bei jeder Fahrt thalwärts gestellt, wodurch 
der Wagen bei der Bergfahrt von der Locomotive geschoben 
und bei der Thalfahrt von derselben zurückgchalten wird. 

Dr. R. 

Hie feelinUrlien Verarbeitet der fiotthardbabt. Erläuterung zu 
der offiziellen Darstellung der Finanzlage. Von K. Wetli, 



Strassen- und Waaserbau-Inspector des Cantons Zürich. Zürich 

1876. Druck und Verlag von Orell Fflssli & Co. 8. 32 8. 

Herr Wetli sucht durch vorliegende Schrift sich von der 
Anschuldigung zu rechtfertigen, dass die von ihm in den Jahren 
1861— -64 gemachten technischen Vorarbeiten MitveranlassanR 
an der ungünstigen finanziellen Grundlage der Gotthardbahn nod 
auch an der späten Aufklärung über die wahre Sachlage wäre. 
Er will namentlich den Nachweis liefern: 

1) dass der Kostenanschlag der internationalen Confer«« 
vom Jahre 1869 über die nun ausgeführten tesshuschen Thal- 
bahnen sich nicht auf seinen Anschlag stütze, sondern dieser, 
vom Jahre 1864 herrührend, bedeutend höher sei, als jener; 

2) dass selbst der Voranschlag des Oberingenieur tierwig 
vom Jahre 1873, für den Unterbau jener Linie, auf sein Project 
redocirt, noch viel weiter hinter dem seinigen zurückstehe; 

3) dass der Voranschlag des Oberingenieur Hell wag von 
Jahre 1876 für die noch nicht hergestellte schwierigste teseinisdie 
Linie von Giubiasco über den Monte Cenere nach Lugano für ein mit 
dem seinigen sehr nahe übereinstimmendes Trace von gleicher Länge, 
gleicher Maximalsteigung und nahezu gleicher Gesarnrnttuncd- 
länge verbältnissmässig wenig oder vielmehr gar nicht von seinem 
Voranschlag vom Jahre 18C4 abweiche; 

4) dass die endlose Verzögerung der Tracirung und Kosten- 
berechnung für die Gotthardbahn in der Unzulänglichkeit seiner 
Uebersichtspläne ebensowenig ihren Grund habe, als die an**r- 
nr deutliche Ueberschreitung des Kostenvoranschlags der inter- 
nationalen Conferenz für die tessiniseken Thalbahnen mit seintm 
Voranschlag in Beziehung zu bringen sei; 

5) dass übrigens der gegenwärtige Oberingenieur Herr 
Hell wag seine Leistungen für die Gottbardbahn ah verdirut- 
volle in ehrenvoller Weise anerkenne. 

Herr Wetli giebt seine Rechtfertigung, indem er folgende 
Capitel einer eingehenden Besprechung unterzieht: 

1. Ursprung nnd Verhältniss der verschiedenen Kostorror- 
an schlüge für die tessinischen Thalhabneu aus deu Jahres 
1864 und 1869. 

2. Kostenvoranschlag von Herrn Gerwig vom Jahre 1873 
und wirkliche Kosten der tessinischen Thal bahnen. 

3. Voranschlag für die Monte Cenere-Linie mit Folgerung«. 

4. Grundlage zur Tracirung der Gotthardbahn. 

5. Verschiedene Beurth eilang seiner Tracirung der Gotthard- 

bahn. Dr. B. 

Die eiertrisrbe Sigaalsthtibe für Eisenbahnen. Von Professor 

Dr. Sehne ebeli. Mit einer lithographirten Tafel. (Separe 

Abdruck aas der .Eisenbahn, in. Bd. No. 8). Zürich 1878. 

Druck und Verlag von Grell Füssü & Co. 8. 6 S. 

Zum Ersatz der Signalscheiben für den Eisenbahndienat vor 
den Eingängen der Bahnhöfe, Tunnels oder vor Krenzungsptmctco. 
deren Bewegung gewöhnlich vermittelst eines Eisendrahts ood 
Hebels mit der Hand geschieht und welche den bekannten Zwec* 
haben, die aukommwnden Züge zu benachrichtigen, dass sie durch- 
fahren können, oder wegen Nichtfreiseins des betreffenden Gleises, 
ankalten müssen, ist vom Frofessor Dr. Schneebeli o*’ 
electrische, die folgenden Vortheile darbiete* >do Signalscbeibe con- 
struirt: 
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X. Der Zugdraht ist durch einen einfachen Leitungsdraht 
des Stromes ersetzt and kann daher die Signalscheibe in eine 
beliebige Entfernung gestellt werden. (Es ist Hauptbedingung 
der Signalscheibe , dieselbe auf eine so grosse Entfernung vom 
Dahnhof, Tunnel oder Kreuzungspunct zu stellen, dass es selbst 
bei trüben nebligen Tagen möglich ist, den Zug noch zur Zeit 
anzuhalten). 

2. Vermittelst eines electrischen Controlapparates kann 
jeden Augenblick die Stellung der Scheibe mit nahe absoluter 
Sicherheit im Bahnhofe etc. verificirt werden. 

Indem diese electrischen Signaischeiben ausserdem grössere 
Sicherheit in der Handhabung darbieten, dürfte deren Anwen- 
dung zu empfehlen sein. 

Diese Signalscheiben werden in der Fabrik des Dr. Hipp 
in Nenenborg angefertigt und sind in der vorliegenden, mit er- 
läuternden Zeichnungen versehenen Schrift eingehend beschrieben. 

Dr. R. 

Die trigonometrische Punclbcstimmung in ffetz-Ansrkiusse. Mit 

besonderer Rücksicht auf eine rationelle Fehler-Ausgleichung. 
Von Dr. J. n. Franke, Trigonometer und Abthcilungs- 
Vorstand am königl. bayerischen Cataster-Bureau. München 
1875. Verlag von Jul. Grubert. 8. 69 S. Preis 1,60 M. ; 

Die grössere Schärfe und Genauigkeit der trigonometrischen 
Netzlegung, verbunden mit der dabei ermöglichten umfassenden 
Benutzung der in Zahlen werthen gegebenen Resultate haben 
deren vielfache Anwendung bei umfangreichen CaUstcrvermewungen 
in neuerer Zeit veranlasst, anstatt der früher gebräuchlichen 
graphischen Triangulirung, trotzdem die letztere in Bezug der 
einfacheren Ausführung und des Kostenpunctes der trigonometri- 
schen Punetbestimmung gegenüber Vortheile darbietet. 

Für den Zweck, dem genannten Nachtheil der Kostenver- 
theurung entgegenzuwirken, ohne dabei an Genauigkeit einzu- 
büascn, werden in der Schrift, in 5 Artikeln, praktisch bewährte 
Methoden mitgetbeilt, welche jene Bedingungen erfüllen. 

Im ersten Artikel sind einige vom Verfasser hergestellte 
graphische Tafeln besprochen, welche die Auffindung der soge- 
nannten Erkrümmungs-Correctionen im Soldner’schen Coordi- 
natensystem (rechtwinklig sphärische Cnordinaten) in kürzester 
Zeit ermöglichen, weit sicherer und rascher als die numerische 
Berechnung dies gestattet. 

Der zweite Artikel enthält gewisse allgemeine Grundsätze 
für die Einschaltung weiterer trigonometrischer Puncte in ein 
gegebenes Dreiecksnetz; letztere ist eine der in der practischen 
Geodäsie am häufigsten vorkommenden Arbeiten. Jene Grund- 
sätze sind hauptsächlich der Erfahrung entnommen, anderntheils j 
stützen sich dieselben auf theoretische Gründe, welche wesent- 
lich in den Helmcrt'schen und den sich daran schliessenden 
J o r d a n 'sehen U n t ersuch un gen basir en . 

Der dritte Artikel handelt von Ausgleichungsmethoden für 
einzuschaltende Dreieckspuncte III. und IV. Ordnung. 

Im vierten Artikel ist die Vertheilung der Coordinaten- 
Differenzen in Polygonzügen einer kurzen Betrachtung unterzogen. 

Der fünfte Abschnitt enthält vergleichende Resultate ver- 
schiedener Ausgleichungsmethoden. 



Endlich ist in einem Anhänge eine knrze Abhandlung über 
das Prindp des kleinsten absoluten Zwanges gegeben. Dr. R. 

lieber eilige VerwaltoBeselnrlehtuagen und das Tarifwesen auf 
dei Eisenbahnen Englands. Von Eduard Reitzenstein, 
Regierungs&ssessor und Mitglied der Königlichen Eisenb&hn- 
Direction in Frankfurt a. M. Berlin 1876. Franz Vahlen. 
8. 212 S. 

In der jetzigen Entwickelongsperiode der Eisenbahn- Ver- 
waltungs-Einrichtungen Deutschlands ist die genaue Kenntnis« 
jener Einrichtungen in anderen Staaten von hohem Werthe. 
In besonderem Grade aber verdienen die englischen Zustände 
in dieser Hinsicht unsere Aufmerksamkeit, da dieselben eine 
reiche Erfahrung bieten und zu einer grossen Vollkommenheit 
entwickelt sind. 

Das vorliegende von sachkundiger Hand geschriebene Werk 
wird deshalb einer allgemein beifälligen Aufnahme sicher sein 
und hoffentlich viel Gutes bewirken. 

Der Herr Verfasser schildert in dem Werke seine in Eng- 
land gemachten Beobachtungen über administrative Einrichtungen 
und die eigentliche Verkehmerw&ltung, insbesondere des Tarif- 
wesens, unter dem leitenden Gesichtspunkte, ob und wieweit 
daraus Lehren für die Verhältnisse Deutschlands zu entnehmen 
' sein möchten. 

Aus den einzelnen Capiteln des Werks beben wir das Fol- 
: gende hervor. 

1. Verwaltungs-Einrichtungen. Die in England, 
Schottland und Wales finanziell selbstständigen 259 Eisenbahnen 
(i. J. 1874) stehen unter 102 Betriebs-Verwaltungen von sehr 
verschiedener Ausdehnung. Nur 8 jener Verwaltungen haben 
Bahnen über 1000 Kilom. Länge und davon nur 3 über 2000 
Kilom.; die grösste der letzteren ist die London und North- 
western mit 2576 Kilom. Mehr als 2 / 8 haben nur ganz ge- 
ringe Ausdehnung und zwar 76 unter 100 Kilom. und von diesen 
63 sogar unter 50 Kilom. 

Die Organisation aller jener Verwaltungen ist nahezu die- 
selbe. An der Spitze steht ein von den Actkm&ren gewähltes 
Directorium mit ähnlichen Befugnissen wie der Verwaltungsrath 
einer deutschen Actiengesellschaft ; das Organ des Directoriums 
ist ein Secretair, welcher die das GeseUscbaftsverhältniss be- 
treffenden Geschäfte und ausserdem die Kassengeschäfte leitet 

Die eigentliche Verwaltung hat keine collegiale, sondern 
eine nach Geschäftszweigen getrennte, centralisirte Organisation, 
und besteht aus dem obersten Beamten derselben — dem General 
Manager — und den unter ihm nebeneinander functionirenden 
Chefs der einzelnen Departements. 

Diese Departements-Vorstände sind in der Regel: der Chef 
des Güterdienstes, welcher zugleich wesentlichen Einfluss 
auf den Güterzugdienst hat und für den er sogar meistens auch 
die Fahrpläne entwirft. Der Chef des Rangirdienstes, 
namentlich für Personenzüge. Der Ingenieur für Bahn- 
unterhaltung und Bauten. Der Ingenieur für den 
Maschinendienst. Der Chef der audit Office, Per- 
sonen- und Gütercontrols, zugleich auch für das Rechnungs- und 
Buchungswesen bei den Expeditionen . Der Chef der account 
Office, ähnlich unseren Calculaturen und ausserdem einen Theil 
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der auf Buch- und Rechnungsführung bezüglichen Geschäfte 
unserer Hauptcasae umfassend. 

Bei den grösseren Verwaltungen kommt hier noch hinzu: 
Der Chef der Materialien* Verwaltung. Dm* 
Justitiar. Der Oberarzt. Der Chef des Personen- 
zugfuhrparks. Der Chef des Güterzugfuhrparks. 
Der Chef der Telegraph »n. Der Chef der Signale 
und 1 oder 2 Grunderwerbungscommissarien. 

Jeder Departementschef hat sein eigenes Büreau. Unter 
diesen chief officers (Oberbeamten) fungiren nach Bedtirfoiss 
District-Beamte, bei denen gleichfalls die Scheidung nach 
Dienstzweigen in der Regel beinhalten ist 

Der bei diesem Verwaltung&system leitende Gedanke, das 
bei der thataächlkhen Ausführung zusammenhängende auch in 
der Organisation thunlichst zusammen zu fassen ond einheitlich 
zu behandeln , bat sich als zweckmässig und nützlich erwiesen. 
Als ein hervortretender Grundzug ist ferner zu bezeichnen das 
grosse Gewicht, welches auf die Verkehrs« teressen gelegt wird 
und die demgemäss hervorragende Stellung der eigentlichen Ver- 
kehrs-Verwaltung. 

Nach eingehender Schilderung und Beurtheilung der eng- 
lischen Organisation folgert der Verfasser sehr richtig, dass aus 
letzterer in einzelnen PQnkten directe Lehren für die diesseitigen 
Verhältnisse entnommen werden könnten. 

In Bezug der Beamten- Carri&re wird raitgetheilt , dass die 
höheren Beamten nur ausnahmsweise ihre Laufbahn von unten 
auf machen und dass vorzüglich für die obersten Stellen im 
Allgemeinen ebensowohl wie in Dentschland eine besondere Carricre 
bestehu , wenngleich specielle Bedingungen für die 1 
letztere fehlen. Hierbei wird noch besonders hervorgeboben, 
dass die Verwendung von Bau- und Maschinentechniken! sich 
immer mehr anf die bau- und maschinontechnischen Branchen 
beschränken ond selbst von den Chefs und Beamten des Zug- 
und Rangirdienstes eine technische Vorbildung in diesem Sinne ' 
nicht verlangt wurde. Zur weiteren Bestätigung dieser Ansicht 
ist in dem Werke noch die folgende Stelle aus den» von Ch. ; 
de Franqueville herausgegebenen Werke Du regime des travaux i 
publica en Angleterre angeführt: 

«Contraimnent k Tusage frangais , a n c u n des directeurs ! 
gencraux n’exerce on n'a exerte los fonctions d’ingteieur : et 
cela n’est point un effet du ha&ard. Los ingenieurs occupent dans 
les Companies, a la tete des Services tecliniques de la «Instruc- 
tion, du matcriel, etc., des positions eonsiderables et tres-large- 
ment rdtributea, rnais on se garde systematiquement de les planer 
k la töte de l’adininistration.» — 

II. Rechtszustand in Bezug auf das Verkehrs- 
insbesondere das Tarifwesen. Aus den Mittheilungen 
darüber gebt hervor, dass in England die Befugniss des Staates, 
in die Tarif- und Verkehrspolitik der Eisenbahnen einzugreifen, ! 
an sich weit, in wichtigen Punkten sogar weiter als iu Deutsch- 
land geht. Von besonderer Beachtung ist noch diu im Jahre , 



1873 geschaffene Eisenbahn-Commissiou, welche keine An fsichU- 
behörde in unserem Sinne ist , sondern ein vom Handels- 
ministerium unabhängiges Tribunal, welches nur auf Antrag von 
Interessenten einschreitet. Ch. de Franqueville empfehlt gleich- 
falls die Nachahmung jener Commission. Er sagt darüber in 
seinem vorhin erwähnten Werke: 

«Asaurement , il faut que l'Etat conserve les avantages et 
fasse usage des droits qu'il s’eat reservte dans an intöret public 
| de premier ordre, mais peut ötre pourrait on le döcharger dune 
1 partie de sa reaponsabilitö , en conförant certains pouvoirs, ao- 
i jourd’liui exercte pur 1’ Administration , k une comraissioa mixte 
; semblable k celle qui vient d Vitra Institute en Angleterre, p&r 
la lois du 21. juillet 1873. 

Je serais tres dispose ä insiBter sur cette idöe que je crois 
heureuse, du legislateur anglais. 

Un tribunal elevö, connaissant exclusivement de ces sorfe» 
d'afiaires et dans lequel siögeraient k cöte ci’un jurisconsulte, 
un grand industriel, h cöte d’un Ingenieur, un homme ayaot 
la pratique des chemins de fer, rendrait evidemment d’importAnts 
Services ä l'Adininistration et aux Companies en meine traj* 
qu'au public.» 

Der III. und IV. Abschnitt handeln von in England 
geltenden Tarifen. Das V. Capitel handelt vom Yer- 
bandswesen und Regelung der Concurrenz, und das 
VI. Capitel vom Clear ing- house. 

Der Verfasser giebt dann zum Schluss folgende Zusammen- 
fassung der wichtigsten für Deutschlandzu machenden Vorschläge: 

1. Zweckmässige Zusammenlegung der zersplitterten Bahnge- 
biete nach den Hanptverkehrsrichtungen , dnreh Fnsiooeo. 

2. Eine dem Clearinghouse- Verein analoge Organisation drr 
deutschen Bahnen in ihren Beziehungen untereinander. 

3. Einführung einer generell einheitlichen Werthclassiücation. 
ohne Zwang in Bezug auf die Sätze, für die nur Maxims 
festzustellen wären, und mit der Befugniss zu Ausnahme- 
tarifen für einzelne Artikel; ausserdem Annahme der eng- 
lischen Tarifbüchereinrichtung und möglichste Ausdehnung 
der bahnseitigen Au- und Abfuhr im eigentlichen Waren- 
verkehr. 

4. Eine delaillirende Gesetzgebung über die eigentliche Ver- 
kehrs-Verwaltung, vorzüglich das Tarifwesen, welche davon 
ausgeht, dass zwar das Erwerbsinteresse der einzelnen Bahn 
ein anzuerkennendes Motiv, aber jeder Bahn verboten ist, 
einzelne Personen, Sendungen oder Linien gegen ander»* 
innerhalb ihres Bereichs, in ungebührlicher oder unbilliger 
Weise zu bevorzugen; die Resultate der englischen Rechi- 
sprechung über den Begriff der undue or unreasonable pre- 
ference, wären hierbei zu benutzen. 

5. Ein Eisenbahnrerwaltungsgerichtshof, dem besonders mA 

die weitere Entwickelung des Begriffs der ungerechtfertig- 
ten Bevorzugung anheimfiele. Dr. R. 



Berichtigungen. 

In der Abhandlnng „Ueber die I-Auge von Bessemerstahl -Schienen* 1 vom Bahndirector Werniah in Breslau muss es auf S. ^ 
1. Spalte 11. Zeile von unten anstatt l®/§ Phosphor *t , a heissen. — Ferner ist in dem Berichte -Ueber die Betriebsmittel der schmalspurigen 
(leliirjfslifthn Kesrhitxa-Szekuli* auf 8. 166 und über „Borsigs Gütcrzuglocomotive“ auf S. 169 die Angabe versäumt, dass dieselben »kr 
Zeitsrur. de* llannov. Arcbit- und lngen.-Vereins 1816 Heft 1 entnommen sind. 

• > ci to i« i — • 
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Soeben erschien in C. W. Kreidel’s Verlag in Wiesbaden nnd ist durch jede Buchhandlung in beziehen: 

DER 

EISERNE OBERBAU 

— SYSTEM HILF - 

FÜR 

EISENBAHN-GELEISE. 

TECHNISCH UND FINANCIELL EINGEHEND ERÖRTERT 

VON 

M. HILF 

OED. RIOlKtllROStlTM. 

Mit 6 lithographirten Tafeln, Zeichnungen im Texte und 2 Tabellen. 

Freie 4 Mark. 



INHALT: 



I. Einleitung. — II. Prineip und Cnnstructioa des eisernen Langschwellen-OberbauB. — III. Das Monliren des Oberbaus. — ■ IV. Dos Verlegen 
des Oberbaus. — V. Uober die Unterhaltung und Erneuerung, sowie die beobachtete Stabilität des Systems. — VL Ueber die Weichen- 
Construction zum eisernen Oberbau. — YlL Vergleichende Berechnung der Kosten des eisernen Langschwellen- Oberbaus gegenüber 
dem Holzschwellen-System. 



In Folge vielseitig ihm gewordener Aufforderungen hat der Verfasser sich entschlossen, über sein von dem Vereine deutscher Eisen- 
bahn -Verwaltungen preisgekröntes System des eisernen Oberbaus, welches bereits bei vielen Bahnen zur Aufführung gelangt ist. 
und dessen allgemeine Annahme bei Neubauten zu erwarten steht, eine durch zahlreiche Abbildungen erläuterte Beschreibung zu bearbeiten, in 
welcher er in einer für die praktische Ausführung völlig genügenden Weise über Construction, Montirung, Verlegen, Unterhaltung 
und die Kostenberechnung de« Oberbaus, sowie über die für die specicllen Zwecke dieses Oberbaus construirten mechani- 
schen Hilfsmittel sich atuwpricht 

Die Schrift wird allen Eisenbahn-Verwaltungen sowie Eisenbahn-Ingenieuren nnd den bezüglichen Fabriken von hohem Interesse sein, 
da bis jetzt Uber diese wichtige Verbesserung nur Bruchstücke in den Zeitschriften zur Öffentlichen Renntniss gelangt sind. 



Von den früheren Binden des 

Organs für Eisenbahnwesen 

,iDd Band III- IX. aod XII- Will. >«rh zu hatwa and zasaauaea- 
geiomneD zaai trnisilglta Preist taa M. 5*. — (Ladeapreis: 
>. 157. 5B) dnrth jede Bar&tiaadliep sa beliebe», elbreed (Ir 
elaielae Biade der leltberlge Preis beliebe» bleibt. 

Per Vorraih aa tonplelei Eieaplire» der jteaaaalea Biade 
iil sehr gerlag. 

C. W. Kreidel's Verlag in Wiesbaden. 

Von dem in meinem Verlage erscheinenden 

Wöchentl. Bücher- und Musikalien- 
Anzeiger 

versende ich Probenummern gratis nnd portofrei. 
Schneeberg >/ 8 . Paul Beyer. 

In C. W. Kreidel's Verlag in Wiesbaden iet er- 

schienen : 

E. Heusinger von Waldegg, 

Die 

Schmiervorrichtungen 

und 




Geschichtlich-statistisch-kritische Darstellung. 

Gekrönte PrelBSChrift. 

Imr Ausgabt. 

Quart. Geheftet. Preis: 6 Mark. 



P 



olytechnische Buchhandlung (A. Seydel.) 

Berlin SW „ Leipsi;igor-8tr. 7Ä, b*im Dd&u>cipi*ti. 
Beste Bezugsquelle für technische Literatur. 



Allen Technikern, Architekten und 
Bahubeamten 



empfehlen ORELL FUSSLI 4 Co. io ZÜRICH hiermit angelegentlich 
die in ihrem Verlag« erscheinende Wochenschrift 

= DIE EISENBAHN. = 



Abonnementspreis pro Band oder Semester 10 Mark 

welche mit dem Jahre 1876 den IV. Band beginnt und aU in ihrer 
Art einzige technische Zeitschrift betrachtet werden darf. Die bisherige 
Reichhaltigkeit der „Eisenbahn* wird künftig noch wesentlich vermehrt 
werden, nachdem sie nicht blos von den Schweizerischen Bahnver- 
waltiingen als Kacbjounial benutzt und gehalten wird, sondern auch 
Organ des Schweizer. Ingenieur- u. Axcbitecten- Vereine» sowie 
des Verein« «bemal. Studirender des eidßen. Polytechnikum« 
geworden ist. Es werden somit ausser den Gebieten des Gesanimt- 
Ei»enbahnwe»en» (Eisen bahnbau und Maschinenwesen, Betrieb und 
Verkehr. Rechtsverhältnisse. Finanzielles und Statistik) auch jene des 
Specielien Bnnive*en* und der Technik im Allgemeinen io unserer 
gediegenen, durch vorzügliche Ausstattung sich auszeichnenden Wochen- 
schrift vertreten sein. Dahei sollen nicht ausschliesslich schweizerische 
Verhältnisse, sondern, soweit von allgemeiner Wichtigkeit, auch die 
Fortschritte und 'Erfahrungen auf dem Eisenbahn-, dem Bau- und all- 
gemeinen technischen Gebiete aller civilisirten Länder mitgetheih werden. 
Die „Eisenbahn“ wiru dadurch auch im Auslande, wo sie sich schon 
in erfreulichster Weise eigehürgert hat, für alle technischen Kreise 
ein fast unentbehrliches Fachorgan werden. 

yNF" Probenummern liefert jede Buchhandlung, auf directes 
frankirtes Verlangen auch der Verleger «rrati* und franco. Abonne- 
ment« vermittelt jede Buchhandlung, wie auch säiumtlirhe Pos tan - 
stalteit. — Annoncen i 25 Pf. per Zeile finden weiteste Verbreitung. 
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Technischer Verlag von J, A. MAYER 
in Aachen. 

Soeben erschien and ist durch alle Buchhandlungen tu beziehen: 

Vorarbeiten zu Eisenbahnen 

von 

A. von Kaven, 

Director der K. rhein.-westphAl. polytechnischen Schale zu Aachen. 

Folio, mit 5 Tafeln. Preis 10 Mark. 

Da die Vorarbeiten der Eisenbahnen bisher noch keine so 
vollständige und den Gegenstand erschöpfende Darstellung ge- 
funden. so wird diese neueste Arbeit des in weiten Kreisen 
hochgeschätzten Verfassers einem Bedarfhiss der Ingenieure und 
Studirenden entsprechen. Dieselbe bildet gleichzeitig den 4 ton 
Tbeil der 

Vorträge über Eisenbahnbau am 
Polytechnikum zu Aachen 

von 

Ä. von Kaven, 

von welchen früher folgende Abtheihrogeo in gleichem Verlage 
erschienen and : ‘ 

I. Dispositionen von Drücken und practisehe De- 
tails. 20 Tafeln Sk irren. Folio. Ster Abdruck. 1874. 
Preis 5 Mark 40 I'fg. . 

II. Staumauern and Steiniiekleldungen. Text io gr. 8. 
mit einem Atlas von 7 Tafeln in Folio. 3ter Abdruck. - 
1876. Preis 4 Mark. 

III. Traciren Ton Eisenbahnen. 80 Tafeln in Folio mit 

rorgedmcktein einleitenden Text. 1875. Preis 11 Mark 
50 Pfg. ; 

C. W. Kreidet’» Verlag in Wiesbaden. 

Technisches Hand- und Hilfsbuch 

Zum Gebrauche für 

Ingenieure und Architekten, Maschinen- und Mahlenbauer, 
Fabrikanten, technische Behörden. 

Von 

H, Rofssler, 

Qnitokertejri. U*ae. Ob*rlM«reih. 

Hit sablreioheo Holzschnitten. Oetav. Geheftet Preis M. 8. 80. 



C. W. Kreidcl’M Verlag ka Wiesbaden. 

Die Minimal -Dnrflifalirt«- und Maximal -Lade- 

Profile der dem Vereine Deutscher Eisenbahn-VerwAltuugco an- 
gehörenden Eisenbahnen. Nach den Beschlüssen der technischen 
Commission des Vereins zusammp.ngesielJt von der Redact ion 
des technischen Verero&organs. Zweite, neu bearbeitete Aus- 
gabe. Preis: M» 6. — 

Durch alle Buchhandlungen zu beziehen. 




Echtes 

Carl V 1 1 alnVh s 

Mycothaiiaton. 

Kittel gegen den 

Hausschwamm, 



sowie Schntssmittel gegen die Bildung desselben. 



Unsere seit 1801 von Tausenden von Baatechnikeni , Behörden 
etc. apprnbirte chemische, allein eehte Carl Vilain'schc Kompo- 
sition ist das einzige Mittel, (ins mit sicherem Erfolge den 
Haasschwamm (A Ycruliu») dauernd vertilgt Preis per oO Kilo 
40 M. Das in seinen Bestand theiien demselben verwandte 

Antisepticum 

ist das vorzüglichste Schutzmittel gegen Fäulnis®, empfoh- 
len zum Impräguiren von Eisenbahnschwellen, Telegrapbe na lan- 
gen. Bauholz and von »oust construktiv verwendeten Hölzern, 
fioacherie bekundet, dass dieses Präparat „die Holzfaser aafschwelJe, 
sie arohüllo und pergamentartig mache and von ganz bedeuten der 
antiseptischer Wirkung sei." Die Faser greift cs nicht an und erzeugt 
keine absolute Verdichtung der Poren. 

Preis per 50 Kilo 20 M. 

Um in den durch Groadwaaaer feucht gewordenen Souterrain« 
der Bildung des Hnusschwamines vonrabengen, dient es gleichzeitig 
als sicheres Schutzmittel. 

Unsere Broschüre mit Gebrauchsanweisung und mit Anerkennun- 
gen von Fachleuten, Behörden ctc n wird gratis und franko versandt 

J. Vilain jun. & Co. 

Berlin, C,, MF" Oberwasser-Str. 15. 

2MF" Um Schädigungen des Publikums Torzubeugen, ersu- 
chen wir, unsnichtmlt einer ähnlichen Firma am hiesigen Platze 
zu verwechseln, deren Fabrikat mit unserer Carl Vilain' sehen Kom- 
position nicht identisch ist — Der Miterfinder unserer Präpa- 
rate, Carl Vilain, Vater unseres J. Vilain, hat mit der 8 Jahre 
nach seinem Tode kreirten Firma Vilain & Co. selbst verständlich in 
keiner Verbindung stehen können. 

Die Obigen. 



In Kürze werden in C. W. Kreidel ’s Verlag in Wiesbaden erscheinen, und werden schon jetzt durch alle Buchhandlungen Be- 
stellungen angenommen: 



Kalender für Eisenbahn-Techniker herausgegeben von E, Heutiger voi Wtldegg 



Kalender für Strassen- und Wasserbau-Ingenieure heransgegeben von A. Rkrlikard 

IV. Jahrgang. 1877. eleg. gebunden. Praia jedes Kalenders M. 3. 60. 
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